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Die sowjetische KOSOMS-Satelliten- 
5 M 97 Ud RB serie stellt das umfassendste und 
vielseitigste wissenschaftlich-techni- 


sche Komplexprogramm der Raum- 
fahrt dar. Seit dem Start von KOS- 
MOS 1 am 16. März 1962 gelangten 
mehr als 400 Raumflugkörper der 
verschiedensten KOSMOS-Versionen 
auf Erdumlaufbahnen. 

Der hier dargestellte KOSMOS 97 
diente speziellen Untersuchungen zur 
Relativitätstheorie. Zu seiner Aus- 
rüstung gehörte ein Molekular- 
Quantengenerator. Die Energiever- 
sorgung erfolgt mittels Solarzellen. 
Der Satellit besitzt einen Körper- 
durchmesser von etwa 1,15 m (ohne 
Solarzellengürtel) und eine Körper- 
länge von 1,8 m (ohne den zylindri- 
schen Meßgeräteteil). Seine Umlauf- 
masse liegt in der Größenordnung 
um 400 kg. 

KOSMOS 97 wurde am 26. Novem- 
ber 1965 mit einer zweistufigen Ra- 
kete (siehe MODELLBAU heute 7/71) 
auf eine Erdumlaufbahn zwischen 
220 und 2100 km Höhe gebracht. Er 
umkreiste die Erde 492 Tage lang; 
dann verglühte er in den dichteren 
Schichten der Atmosphäre. 





1 — Antenne 
N 2 — Quantengenerator 
\ 1 1 3 — Antenne 
n 2 4 — Meßinstrumentensektion 
2 5 — Solarzellenflächen 
6 — Antennen 
7 — Wärmeregulierungssystem 
3 Fotos: Stache, Archiv 
Zeichnungen: Reich 
4 
5 
6 





... MODELLB% 


Neueste Meldung 


Neue Weltmeister 
im Modellfreiflug 


Neue Weltmeister im Modell- 
freiflug wurden mit jeweils 
1260 Punkten nach Stechen 
Pavel Dvorak (F1A), Josef 
Klima (FIB) beide CSSR und 
Rolf Hagel (F1C) aus Schwe- 
den. Mannschaftsweltmeister 
wurden Österreich (F1A), Dä- 
nemark (F1B) und Schweden 
(F1IC). Die DDR-Vertretungen 
belegten in der Klasse FIA 
den 6. und in der Klasse FIB 
den 4. Rang. In der Klasse 
K1C hatten wir keine kom- 
plette Mannschaft am Start. 
Während in der Klasse F1A 
nur zwei Teilnehmer die Maxi- 
malpunktzahl erreichten, wa- 
ren es in der Klasse FIB 12 
und in der Klasse F1C 19 Teil- 
nehmer. In den beiden erst- 
genannten Klassen entschied 
bereits das erste Stechen. In 
der Klasse F1C fiel die Ent- 
scheidung beim dritten 
Stechen. 

Ausführliches von dieser Welt- 
meisterschaft lesen Sie in der 
nächsten Ausgabe. 


Drei Europarekorde 
beim 6. IFIS 


Der VI. Internationale Wett- 
kampf im Schiffsmodellsport 
in Rostock endete mit einem 
Sieg der schwedischen Mann- 
schaft. Die Vertretung der 
DDR kam punktgleich auf den 
2. Platz. Die Plazierung wurde 
durch die größere Anzahl der 
2. Plätze entschieden. 

Drei Europarekorde gab es in 
den Klassen A und B. Vladis- 
law Subbotin aus der UdSSR 
stellte in den Klassen A 2 und 
A 3 mit 166,667 km/h bzw. 
167,470 km/h neue NAWIGA- 
Rekorde auf. In der Klasse 
B 1 wurde von Wenzislaw Ma- 
rinow aus Bulgarien die alte 
Rekordmarke ausgelöscht und 
auf 219,512 km/h verändert. 
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In wenigen Wochen treiben die Drachen wieder im Wind ihr fröh- 
liches Spiel. Dem Wunsch nach Bauanleitung für Drachen kommen 
wir in dieser und der nächsten ‚Ausgabe nach. Darüber hinaus geben 
wir Anregungen, wie man auch ein Drachenfest organisieren und das 


Gebotene bewerten kann Foto: P. Hein 
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Wie wir wissen, spielen für die allgemeine Volks- 
gesundheit Körperkultur und Sport eine entschei- 
dende Rolle, weil sie uns helfen, die Menschen für 
ein gesünderes Leben zu gewinnen und durch den 
regelmäßigen Weg zum Sportplatz manchen Weg 
zum Arzt zu sparen. Wir haben oft betont, daß 
die Herausbildung der allseitig entwickelten Per- 
sönlichkeit die körperliche Entwicklung einschließt. 
Unser Staat wird in der Welt nicht nur wegen der 
vielen großartigen Erfolge unserer Spitzensportler 
geachtet, sondern im gleichen Maße wegen der nie 
nachlassenden Aufmerksamkeit, die wir der Kör- 
perkultur und dem Sport zuwenden, um sie zu 
einem Lebensbedürfnis jedes einzelnen werden zu 
lassen. Turn- und Sportfeste, Kinder- und Jugend- 
spartakiaden, der Freizeit- und Erholungssport in 
den Betrieben und Wohngebieten zeigen die ganze 
Breite sportlicher Betätigung in unserem Lande. 

Deshalb gelten unsere Anerkennung und Achtung 


den Olympiasiegern und Weltmeistern wie ihren 
Trainern und im gleichen Maße den Tausenden 
Übungsleitern und Funktionären in allen Städten 
und Dörfern, die Tag für Tag mithelfen, diese 
wichtige gesellschaftliche Aufgabe zu lösen. 
Deshalb werden wir auch künftig Leistungssport 
und Breitensport, der sportlichen Betätigung der 
Kinder und Jugendlichen die gleiche hohe Auf- 
merksamkeit schenken. Wir wollen nicht versäu- 
men, unseren Sportlern, die durch ihre großen 
Leistungen dazu beigetragen haben, das Ansehen 
unseres sozialistischen Staates in der Welt zu er- 
höhen, die uns allen viel Freude bereitet haben, 
einen herzlichen Gruß zu entbieten und ihnen neue 
Erfolge zu wünschen. j 


(Zitat aus der Rede des Ersten Sekretärs des Zen- 
tralkomitees der SED, Genossen Erich Honecker, 
auf dem VIII. Parteitag) 





Sowjetische Flugriesen landeten zum 
VII. Parteitag der SED in Berlin 


Zu Ehren des VIII. Parteitages der 
SED landeten auf dem Zentralflug- 
hafen Berlin-Schönefeld das erste 
Überschall-Passagierflugzeug der 
Welt, die sowjetische TU-144, und 
der sowjetische Hubschrauberriese 
Mil W-12. Beide Flugzeuge hatten 
während des Parteitages Demonstra- 
tionsflüge über der Hauptstadt ab- 
solviert. Zuvor hatten sie beim Pa- 
riser Luftfahrtsalon für weltweites 
Aufsehen . gesorgt. Die TU-144 er- 
reicht eine Geschwindigkeit von 
2500 km/h. Der Mil W-12 kann 
40 Tonnen heben. 
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Wir bauen nicht der Schönheit willen 


Beitrag und Fragen zum Referat des Genossen Oberst Ehritt 


auf der 6. ZV-Tagung 


Die Mitglieder unserer seit vielen 
Jahren bestehenden Sektion Modell- 
sport an unserer Schule berieten 
über den Inhalt des im Aprilheft ab- 
gedruckten Auszuges der 6. ZV-Ta- 
gung und stimmen vollinhaltlich zu, 
zumal wir von Anfang an unsere Ar- 
beit im gleichen Sinne organisier- 
ten. 

Wir befassen uns mit dem Bau von 
Fesselflugmodellen, Modellen von 
Kampffahrzeugen der NVA und vor 
allem mit dem Schiffsmodellbau. Be- 
sonders dabei gibt es zZ. Z. in unse- 
rem Bezirk ernste Schwierigkeiten, 
die Forderungen der 6. ZV-Tagung 
zu verwirklichen. 

Unsere Mitglieder bauen ja nicht nur 
der Schönheit willen, sondern wollen 
ihre Modelle im Wettkampf erpro- 
ben. Und gerade an der Möglichkeit, 
dies zu tun, fehlt es im Bezirk Karl- 
Marx-Stadt. 

Seit 2Jahren haben wir keinen 
Schiedsrichter im Schiffsmodellsport 


der Klasse 1 sowie keinen Berech- 
tigten für die Segelvermessung. Drei 
auf zentralen Kursen bestätigte 
Schiedsrichter der Klasse 2 sind zwar 
vorhanden, sie nützen uns aber we- 
nig, da sie keine Berechtigung ha- 
ben, die Segelvermessung oder die 
für die Teilnahme an den DDR-Mei- 
sterschaften benötigten Limits zu be- 
stätigen. Ohne Limit aber keine 
Teilnahme an den DDR-Meister- 
schaften! Wozu also noch Schiffsmo- 
dellbau? So die Frage unserer Mit- 
glieder. 

Bisher ist es uns jährlich gelungen, 
12 bis 15 Prozent der Schüler unserer 
Schule vom 4. bis 10. Schuljahr für 
die Teilnahme an den Modellsport- 
arten zu gewinnen. Ohne die Mög- 
lichkeit, sich bis zur Teilnahme an 
den DDR-Meisterschaften zu quali- 
fizieren, fällt ein wesentlicher ideel- 
ler Ansporn fort, was unsere Arbeit 
in der Sektion erheblich erschwert. 
Auch fällt es schwer, den Kern der 





Das Fachgeschäft „Der Modellbauer“ in 
der Wallstraße im Dresdner Stadtzentrum 
ist ein bliebtes Einkaufszentrum für alle 


Modellbaufreunde. Vor kurzem wurde 
dieses Fachgeschäft dem Kontaktring an- 
geschlossen. Ständig sind die Schau- 
fenster von Interessenten belagert. 
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Die weitere Verbesserung des Angebotes 
an Modellbau- und Bastelmaterial ist eine 
Aufgabe, die sich unsere Organisation 
zum Ziel gestellt hat 


Foto: R. Scheibe 


Gruppe, die etwa 30 aktivsten Mit- 
glieder, unter diesen Umständen zu 
halten. 

In Heft 1/71 der Zeitschrift „Modell- 
bau heute“ wurde der Bezirk Karl- 
Marx-Stadt durch den Kam. Jo- 
hannes Fischer bezüglich der Qua- 
lifikation seiner Schiedsrichter- 
Klasse1 kritisiert. Ist diesem Kame- 
raden bekannt, daß wir seit Jahren 
keine solchen mit dieser Qualifika- 
tion besitzen? Die beiden früher im 
Bezirk tätigen Schiedsrichter Reh- 
bein (Klasse1) und Haberecht (Se- 
gelvermessung) sind seit Jahren aus 
Berufsgründen inaktiv, so daß ein 
geregelter Wettkampfbetrieb gar 
nicht möglich ist. 

Der Verfasser dieses Artikels, seit 
15 Jahren im Schiffsmodellsport tä- 
tig und mit 18 Jahren GST-Funk- 
tionär, Sektionsleiter und Schieds- 
richter der Klasse2, bildete 3 
Schiedsrichter der Klasse3 inner- 
halb der Sektion aus, sieht aber un- 
ter den derzeitigen Umständen keine 
Veranlassung, weitere Lehrgänge 
durchzuführen, da keinerlei Per- 
spektive vorhanden ist. Ein vom BV 
Karl-Marx-Stadt geplanter Lehrgang 
für Schiedsrichter Klasse3 wurde 
ebenfalls nicht durchgeführt. 

Eine ganze Anzahl von der Bez.- 
Komm. maritime Ausbildung an das 
Präsidium des Schiffsmodellklubs 
gerichtete Anträge, dem obenge- 
nannten Mangel abzuhelfen, blieben 
ohne befriedigende Antwort. 

Der Verfasser erklärt sich seit Jah- 
ren bereit, entsprechende Lehrgänge 
zu absolvieren, bisher ohne Erfolg. 


Neubert 

Sektionsleiter an der 
Friedrich-Schiller-Schule 
Schlema II (Erzgebirge) 


RG (Radio Control) 





Proportionale Modellfernsteueranlage 
in digitaler Technik (IT) 


Der Empfänger 


Der komplette Proportionalempfän- 
ger besteht aus den Baugruppen Su- 
per, Dekoder mit Pausenerkennung 
(Synchronisation) und Servoverstär- 
ker (Bild 11). 
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Bild 11: Prinzipschaltung des 
Proportional-Empfängers 


Geeignete Superschaltungen für die 
digitale Technik mit kompletten Un- 
terlagen wurden vom Verfasser in 
vorangegangenen Veröffentlichun- 
gen vorgestellt (s. Heft 5/71). Beson- 
ders gut eignet sich der Super mit 
Si-Transistoren (Teleprop-Super). 
Die Platine kann durch den Deko- 
derteil erweitert werden; Platz ge- 
nug ist vorhanden. 

Dem Verfasser stand leider nicht die 
Zeit zur Verfügung, die Dekoder- 
schaltungen selbst auszuprobieren, 
so daß zunächst nur die Schaltungs- 
unterlagen veröffentlicht werden. 
Bei einigem Geschick kann sich der 
Fernsteueramateur die gedruckte 
Schaltung dafür selbst entwerfen. Es 
wurden Schaltungen ausgewählt, die 
mit den im Handel erhältlichen 
Bauelementen (Si-Plasttransistoren, 
Si-Dioden, Widerständen und Kon- 
densatoren) realisiert werden kön- 
nen. Derartige Schaltungen sind un- 
ter dem Begriff logische Schaltun- 
gen bekannt. Zu ihrer Funktion 
einige Vorbemerkungen. 


Funktion des Dekoders 


Der Dekoder bildet eine sequentielle 
Schaltung. Er besteht aus 2 oder 3 
bistabilen Multivibratoren (elektro- 
nischen Speichern) sowie entspre- 
chenden Verknüpfungsschaltungen 
(Konjunktionen). 


Bistabiler Multivibrator 


Der bistabile Multivibrator an sich 
hat folgende Eigenschaften: 


4 


— er weist 2 stabile Betriebszu- 
stände auf; 

— die Rückkopplung führt den Mul- 
tivibrator von einem Betriebszu- 
stand in den anderen über. Dieser 
Kippvorgang wird ausgelöst von 
einem Impuls mit einer Mindest- 


amplitude und unterhalb der 
Grenzfrequenz des Multivibra- 
tors; 


— die Schaltung verharrt beliebig 
lange in einem stabilen Zustand, 
sofern kein Umschaltimpuls ein- 
trifft. Der jeweilige Betriebszu- 
stand ist durch den vorangehen- 
den Impuls bestimmt. 

Die zuletzt genannte Eigenschaft, 

das „Gedächtnis“, wird für die De- 

kodierung des Digitalsignals ausge- 
nutzt. Bild12 zeigt die prinzipielle 

Schaltung eines bistabilen Multivi- 

brators. Die Vorspannung für die 


Transistoren T1 und T2 wird durch 
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die Koppelwiderstände R3 und R6 
auf die Basis gelegt. Die Koppelkon- 
densatoren C2 und C3 schließen die 
Koppelwiderstände R3 und R6 wäh- 
rend des Umschaltvorgangs wechsel- 
strommäßig kurz und beschleunigen 
damit den Umschaltvorgang. Der 
Emitterwiderstand R2 bewirkt siche- 
res Sperren jeweils eines der Transi- 
storen. R2 wird von C1 wechsel- 
spannungsmäßig überbrückt, so daß 
die Transistoren während der Um- 
schaltvorgänge die volle Verstärkung 
haben. Für den Einsatz im Dekoder 
muß man die Schaltung noch ein we- 
nig verändern (Bild13). Zulässige 
Vereinfachungen werden vorgenom- 
men. 

PunktB bildet den gemeinsamen 
Eingang für beide Stufen. 

Der Ansteuerimpuls wird über Ci 
und C2 eingekoppelt. 

Die Dioden D2 und D3 sind über die 
Widerstände R3 und R5 so vorge- 
spannt, daß immer nur negative Im- 
pulse an den gerade geöffneten bzw. 
leitenden Transistor gelangen kön- 
nen. Dadurch erreicht man eine 
weitgehende Sicherung der Schal- 
tung gegen Störimpulse. Die Koppel- 
kondensatoren C1 und C2 bilden mit 
R3 und R5 Differenzierglieder, so 
daß über die Diode nur Nadelim- 
pulse an die Basis des Transistors 
geschaltet werden. Daher kann man 
an PunktB auch Rechteckimpulse 
zum Umschalten des bistabilen Mul- 
tivibrators einspeisen. Das gute 
Schaltverhalten der Si-Transistoren 
erlaubt es, die Kondensatoren C2, 
C3 sowie die Emitterkombination 
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Bild 13: Bistabiler Multivibrator (Dekoder- 
anwendung) 
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Funkfernsteuerung und Modellelektronik 





C1/R2 (Bild 12) wegzulassen und da- 
mit die Schaltung zu vereinfachen. 
Um die Arbeitsweise der Schaltung 
gemäß Eild13 zu erläutern, sei ein 
beliebiger Betriebszustand ange- 
nommen, z.B. T1 leitend, T2 ge- 
sperrt. Trifft nun ein negativer An- 
steuerimpuls über D2 auf die Basis 
von TI, so entsteht am Kollektor- 
widerstand von T1 nun ein posi- 
tiver Impuls, der über B2 auf die 
Basis von T2 gelangt. In R2 steigt 
demzufolge der Kollektorstrom, an 
Punktb tritt dadurch ein negativer 
Impuls auf, der über R2 und Ti 
rückgekoppelt wird und T1 endgültig 
sperrt. Der bistabile Multivibrator 
hat damit seinen 2. stabilen Zustand 
erreicht. 

Der nächste negative Ansteuerimpuls 
B läßt wiederum nach dem gleichen 
Vorgang den bistabilen Multivibra- 
tor in seinen 1. Zustand zurückkip- 
pen. 

D2 und D3 haben nicht nur die Auf- 
gabe, die positiven Impulse zu sper- 
ren, sondern verbessern gleichzeitig 
das Schaltverhalten der Transisto- 
ren; Diode D1 wird benötigt, um über 
einen weiteren Impuls den bistabilen 
Multivibrator in einen definierten 
Schaltzustand zu versetzen, T1 ge- 
sperrt, T2 leitend, also 0 — L. Die 
Bedeutung dieser Schaltmaßnahme 
wird erst beim Zusammenschalten 
im Dekoder klar. 

Das Schaltverhalten des bistabilen 
Multivibrators läßt sich am besten 
am Impulsdiagramm (Bild 14) erken- 
nen: Der bistabile Mutivibrator für 
2 Ansteuerimpulse liefert immer 
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Bild 14: Impulsschema des bistabilen 


Multivibrators 


einen Ausgangsimpuls. Er unter- 
setzt das Digitalsignal im Verhält- 
nis 2:1. 

Daß sich die bistabile Schaltung mit 
Impulsen einer Polarität umschalten 
läßt, nutzt man zum Aufbau eines 
Binärzählers, der auch als Zähl- 
schaltung bezeichnet wird. Den im 
Impulsteil des Senders als Impuls- 
folge aneinandergereihten Einzel- 
impulsen entspricht in der Reihen- 
folge 1---7 jeweils 1 Fernsteuerka- 
nal. Es kommt nun darauf an, diese 
Impulsfolge wieder so in Einzel- 
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impulse zu zerlegen, daß jeder Im- 
puls von definierter Länge (Propor- 
tionalinformation) seinem Kanal zu- 
geordnet wird. Also 1. Impuls zu Ka- 
nal 1, 2.Impuls zu Kanal 2 usw. Das 
kann man nun in einfacher Weise 
mit dem bistabilen Multivibrator 
verwirklichen. 

Man schaltet 3 bistabile Multivibra- 
toren mit jeweils 2 Ausgängen zu 
einer Zählkette (Bild 15). Das Im- 
pulsdiagramm (Bild16) beschreibt 
das Schaltverhalten dieser 3gliedri- 
gen Zählkette. Es läßt erkennen, daß 
am Ausgang A32 1Impuls auftritt, 
wenn am Eingang E (B’) 8 Ansteuer- 
impulse anlagen. Das Verhalten 
einer solchen Schaltung kann man 
auch durch eine Logiktabelle für den 
vorgesehenen Zweck beschreiben. 
Die Impulse am Eingang werden 
fortlaufend numeriert, dann treten 
an den Ausgängen All bis A32 die 
aus nebenstehender Tabelle ersicht- 
lichen Schaltzustände auf. 
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Bild 15: Prinzipschaltung einer Zählkette 




















Bild 16: Impulsschema der Zählkette 


A12 A21 A22 A31 A32 


osoupupvroig 
FPersororon>» 
IB 
c erorcropno 
recorroocprpnp 
errooprHoo 
Bosse hprE 


errrroooo 


Damit entspricht Zustand 8 dem Zu- 
stand 0, oder mit anderen Worten, 
nach Durchgang von 8 Impulsen hat 
die Zählkette gemäß Bild15 ihren 
Ausgangszustand wieder erreicht. 
Diese Tabelle läßt auch erkennen, 
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Bild 17: Dekoderschaltung (Zählkette mit 
Konjunktionen) 
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RG (Radio Control) 





wie man die Zählkette zum Sortieren 
der Impulse benutzen kann. Das 
Umschalten der Zählkette erfolgt im 
Takt der vom Sender empfangenen 
Impulse. Um den 1. Impuls auszusor- 
tieren, verknüpft man die Ausgänge 
A12, A21 und A31 miteinander, für 
den 2. Impuls die Ausgänge All, A22 
und A31 usw. Unter Anwendung der 
Tabelle und der eben formulierten 
Schlußfolgerung erhält man das 
Prinzipschaltbild (Bild 17). 

Die Verknüpfung der Ausgänge er- 
folgt durch eine geeignete Verknüp- 
fungsschaltung (Konjunktion-Und- 
Verknüpfung). 

Geeignete Schaltungen zum Realisie- 
ren einer Konjunktion lassen sich 
aus Dioden und Transistoren (DT- 
Technik) oder aus Widerständen 
und Transistoren (RT-Technik) auf- 
bauen. Modellfernsteuerungen in 
DT-Technik (TX14 v. Graupner) sind 
allerdings kompliziert und auch 
teuer. Einfacher und für den Ama- 
teur zum Nachbau besser geeignet 
ist die RT-Technik. Bild 18 zeigt eine 
Konjunktion in RT-Technik. Die 
Spannung an der Basis des Transi- 
stors hängt (Kirchhoffsche Ge- 
setze!) von der Anzahl der Eingänge 
ab, an denen Massepotential liegt. 
Die Schaltung kann so dimensioniert 








werden, daß der Transistor nur dann 
sperrt, wenn alle Eingänge Massepo- 
tential führen. 

Diesen Fall realisiert man durch Zu- 
sammenschalten der Konjunktion 
mit der Zählkette nach Bild 19. Mas- 
sepotential an Eingang 1---3 der 
Konjunktion bzw. Ausgang der Zähl- 
kette erhält man, wenn sich der zu- 
gehörige Transistor des bistabilen 
Multivibrators in der Zählkette im 
leitenden Zustand befindet (s. Logik- 
tabelle). Damit wäre ein kompletter 
Dekoder für eine digitale Fernsteu- 
erung mit impulslängenvariabler 
Proportionalwertübertragung aufge- 
baut. Aus der Logiktabelle erkennt 
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Bild 18: Schaltung einer Konjunktion in 
RT-Technik 





man, daß bei Einsatz von 2 bistabi- 
len Multivibratoren im Dekoder auch 
der 3-Kanalbetrieb verwirklicht wer- 
den kann. Für viele Fernsteuer- 
zwecke reicht das aus und ist als 
Erstaufbau sogar zu empfehlen. 
Zum Schluß des Abschnitts über den 
Dekoder wird daher noch eine Schal- 
tung für den 3-Kanalbetrieb vorge- 
stellt. So, wie die 1. Schaltung 
(Bild 19) einfach auf 3-Kanalbetrieb 
reduziert werden kann (Wegfall des 
3. bistabilen Multivibrators und der 
Konjunktionen 4---7), so kann man 
die 2.Schaltung durch Zufügen der 
fehlenden Schaltungsteile auf 7-Ka- 
nalbetrieb erweitern. 

Zunächst noch einiges zur Synchro- 
nisation des Dekoders. Wie bei der 
Funktionsbeschreibung des Senders 
erwähnt, wird die Pause zwischen 
den Impulsfolgen zur Synchronisa- 
tion benutzt. Das ist unbedingt er- 
forderlich, wenn man bedenkt, daß 
ein fehlender Impuls oder ein Stör- 
impuls den Dekoder in seiner 
Zählfunktion völlig durcheinander- 
brächte, begänne nicht jede Impuls- 
folge laut Logiktabelle bei der Zäh- 
lerstellung 0. Diese Notwendigkeit 
näher zu erläutern, erübrigt sich 
wohl. Das Rückstellen der Zählkette 
auf die Stellung 0 nach jeder Impuls- 
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Bild 19: Dekoder für 7 Kanäle 
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Bild 20: 
kennung 


Impulsverstärker und Pausen- 


folge, ganz gleich, ob sie länger oder 
kürzer als zulässig war, übernimmt 
die Fausenkennung. An den Aus- 
gang des Supers mit Si-Transistoren 
(„Teleprop“-Super o.a.) wird der 
Impulsverstärker mit der Pausen- 
kennung (Bild 20) geschaltet. TI und 
T2 arbeiten als Impulsverstärker, T3 
und T4 als monostabiler Multivibra- 
tor. Dadurch erreicht man bei gleich- 
zeitiger Verstärkung des Signals 
durch T3 und T4 eine Impulsfor- 
mung zu schmalen Rechteckimpul- 
sen, die den Dekoder ansteuern 
(B — PB’). Die negativen Impulse am 
Kollektor von T4 werden von D2 
durchgelassen und laden C7 auf. 
Durch die negative Spannung an der 
Basis wird T5 in den gesperrten Zu- 
stand überführt. In den kurzen 





71-- T5=SC 276 


Pausen zwischen den einzelnen Im- 
pulsen einer Folge kann sich C7 
nicht völlig über R14 und R15 ent- 
laden, sondern erst in der Pause 
zwischen den Impulsfolgen. Kehrt in 
dieser langen Pause T5 infolge Ent- 
ladung von C7 über Ri4 und Ri5 in 
den leitenden Zustand zurück, so 
entsteht an PunktC ein negativer 
Impuls. Dieser schaltet über Di 
(Bild19) die 3 bistabilen Multivibra- 
toren auf die Stellung L0, was mit 
L0,L0,L0O der Zählerstellung 0 ent- 
spricht. Damit wäre auch die Funk- 
tion von D1 geklärt. Zum Schluß die- 
ses Abschnitts noch die Schaltung 
eines 3-Kanal-Digitaldekoders, aus 
[4] entnommen (Bild 21). Im Aufbau 
weist sie im Vergleich zu Schaltung 
gemäß Bild19 und Bild 20 keine Un- 


terschiede auf. Eine gesonderte Er- 
läuterung erübrigt sich damit. 
Lediglich die Dimensionierung der 
Bauelemente ist etwas geändert. Die 
Originalbauelemente sind in Klam- 
mern angegeben (Dioden und Transi- 
storen). 

Als Dioden werden Ge-Spitzendioden 
1N60 (für Meß- und Demodulator- 
zwecke gedacht) eingesetzt, die man 
durch GA105 ersetzen kann, die 
ganz ähnliche Eigenschaften hat 
(Sperrspannung, max. Strom, Schalt- 
verhalten). 

BC 108 ist ein Si-Planartyp für NF- 
Anwendung (Imax = 100 mA, Umax = 
20 V), der gegen den SC 206 ausge- 
tauscht werden kann. Alles andere 
geht aus den bisherigen Erläute- 
rungen und dem Schaltbild hervor. 
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Bild 21: Dekoder für 3 Kanäle 
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Theorie und Praxis der Sendeantenne .......... 


GÜNTER MIEL 


Speisung der Antenne 
Was ist nun beim Aufbau einer 


4 "Antenne, die auch als Marconi- 


Antenne bezeichnet wird, zu beach- 
ten? Die Strom- und Spannungsver- 
teilung auf einem Dipol (Bild 4) las- 
sen erkennen, daß im Speisepunkt 
ein Strombauch und Spannungs- 
knoten existieren. 

Aus diesem Bild folgt ferner, daß 
das zugehörige elektro-magnetische 
Feld der Antenne symmetrisch ist. 
Man kann senkrecht zum Dipol 
durch den Speisepunkt eine große 
ideal leitende Fläche legen und ver- 
ändert damit an der Feldverteilung 
der Antenne nichts (Bild 8). Man 





Bild 8: Spiegelung an einer gut leitenden 
Fläche 


kann nun ferner, ohne das Feld ober- 
halb der Platte zu beeinflussen, die 
untere Dipolhälfte weglassen. Aus 
den bisherigen Darlegungen geht 
hervor, daß sich dabei nur die Strah- 
lungsleistung und der Strahlungs- 
widerstand halbieren. 

Diese Möglichkeit wird in der Funk- 
fernsteuerung genutzt, da man die 
Erdoberfläche mit einiger Vernach- 
lässigung als gut leitende Schicht 
betrachten kann. Die Fernsteuer- 
antenne ist also eine geerdete Stab- 
antenne oder auch Marconi-Antenne. 
Eine solche Antenne ist erdsym- 
metrisch und erzeugt bei senkrechter 
Aufstellung einer vertikal polari- 
sierte Welle. 

Wird die Antenne über der Erde, 
etwa in einem Flugmodell ange- 
bracht, so nennt man sie eine asym- 
metrische Antenne, und die große 
gut leitende Fläche bzw. Erde ist 
dann durch möglichst ausgedehnte 
Metallteile zu ersetzen, um ähnliche 
Verhältnisse zu gewinnen. 

Aus den Erörterungen zum Strah- 
lungswiderstand geht hervor, daß 


8 


der Erdwiderstand als Verlustwider- 
stand in Erscheinung tritt. Das be- 
deutet aber, man muß den Erd- 


widerstand, sofern er beeinflußt 
werden kann, verringern. Die 
Schlußfolgerung daraus kann nur 


sein, das Sendergehäuse soll mög- 
lichst aus Metall ohne isolierenden 
Überzug bestehen und guten Kon- 
takt über den Körper zur Erde ge- 
währleisten. Das Sendergehäuse wird 
dann zum Bestandteil der Antenne 
und beeinflußt wesentlich die abge- 
strahlte HF-Leistung. 

Das bedeutet aber ferner, der HF- 
Teil des Senders ist möglichst in der 
Nähe der Antenne anzubringen, da- 
mit der HF-Speisepunkt sehr dicht 
am Antennenfußpunkt liegt. 

Lange Leitungen erhöhen die Ver- 
luste, da sie nicht zur Abstrahlung 
beitragen. Dicht neben dem Anten- 
nenfußpunkt wird das Sendergehäuse 
gut leitend mit einem dicken Kupfer- 
draht mit dem Masseanschluß des 
Sender-HF-Teiless verbunden. Da 
das Sendergehäuse gewissermaßen 
die zweite Dipolhälfte darstellt, sind 
hier kurze gut leitende Verbindun- 
gen ebenfalls Voraussetzung für den 
Erfolg. Das Sendergehäuse wird 
nur an einem Punkt mit der Masse- 
leitung der gesamten Senderschal- 
tung verbunden, und dieser Punkt ist 
nach den bisherigen Darlegungen 
entweder der Fußpunkt bzw. das 
kalte Ende der Kopplungsspule oder 
aber das kalte Ende des zweiten 
Kondensators des Collins-Filters, das 
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3 = 3 
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Marconi- 
Antenne 
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Bild 9: Antennenformen 

Das Sendergehäuse ersetzt die Erdung. 
Die Masseleitung der ganzen Senderschal- 
tung muß unmittelbar neben dem Anten- 
nenfußpunkt mit dem Gehäuse leitend 
verbunden werden, und zwar mit einer 
möglichst kurzen und dicken Leitung 


die Antenne anpaßt (Bild 9). Die 
Senderschaltung darf dann aber an 
keiner anderen Stelle mehr leiten- 
Kontakt mit dem Sendergehäuse 
haben. Solche HF-Nebenwege sind 
oft die Ursache für das Entstehen 
unliebsamer Oberwellen. 

Diese Maßnahmen für eine optimale 
Antennenspeisung und gute Erdung 
haben unmittelbaren Einfluß auf die 
Reichweite des Senders. Bild 10 zeigt 
das Richtdiagramm einer Marconi- 
Antenne in Abhängigkeit vom Erd- 
übergangs- und Erdwiderstand. Dar- 
aus ist eindeutig ersichtlich, daß die 
Reichweite etwa in Wassernähe oder 
bei feuchtem Boden ganz wesentlich 
zunimmt. 


Abstimmung der Antenne 


Aus den bisherigen Darlegungen 
geht hervor, daß die Kenntnis des 
Eingangswiderstands einer Antenne 
und seine Abhängigkeit von den 
Abmessungen für die richtige An- 
passung an den Sender von großer 
Bedeutung sind: 

Die Ausführungen zur Auslegung 
der Senderendstufe zeigten, daß man 
prinzipiell jeden Strahlungswider- 
stand an die Senderendstufe an- 
passen kann. Nur läßt eine einfache 
Rechnung mit Gleichung (9) erken- 
nen, daß ein Verlustwiderstand bei 
kleinem Strahlungswiderstand den 
Wirkungsgrad der Sendeantenne und 
damit natürlich auch die Reichweite 
wesentlich verschlechtern. 


Beispiel: 
1. R;, = 36 Ohm mit 
x 
l= rw Antennenlänge 2,62 m 
Ry = 3 Ohm 
angenommener Verlust- 
widerstand 
__ (86 + 3) Ohm 
NA 7 736 Ohm 
= 0,923 hcher Wirkungs- 
grad 


2. Antennnenlänge 1 m 
mit (7) erhält man 








21m : 
R, = 1600 544-1106 ) Ohm 
= 5,34 Ohm 
R; = 5,340 Ohm 
Ry = 3 Ohm 
5,340 Ohm 
NAT 5344 3) Ohm 


wesentlich schlechterer 
Wirkungsgrad! 
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a) ideale Bodenteitfäihigkeit 
6) normale Bodenteitfähigkeit 
c) schlechte Bodenleitfähigkeit 





Bild 10: Vertikales Richtdiagramm einer 
Marconi-Antenne bei unterschiedlicher 
Bodenleitfähigkeit 


Da die Verlustwiderstände in der 
Praxis noch größer als 3 Q sind, 
kann die Schlußfolgerung nur sein: 
Die Antenne ist mit möglichst hohem 
Strahlungswiderstand zu betreiben, 
um den Wirkungsgrad und damit die 
Reichweite optimal zu gestalten. 
Da die Fernsteuerantennen eine 
Länge zwischen 1 m und 1,80 m 
haben, ist ihr Strahlungswiderstand 
nach Gleichung (7) wesentlich klei- 
ner als der Resonanzwiderstand von 
etwa 36 2. 

Die nächste Aufgabe muß also sein, 
die Blindkomponenten der verkürz- 
ten Antenne zu kompensieren, um 
sie wieder in Resonanz zu bringen 
und damit den möglichen Strahlungs- 
widerstand von etwa 36 2 an- 
zustreben. 

Es bieten sich zwei Möglichkeiten, 
die Antenne auf Resonanz abzu- 
stimmen. Entweder man erhöht die 
Antennenkapazität oder die Anten- 
neninduktivität. 


Erhöhung der Antennenkapazität 


Setzt man auf den Antennstab einen 
Schirm, so wirkt dieser wie eine 
Antennenverlängerung. Man kann 
sich vorstellen, daß die Antenne nur 
abgewinkelt sei (Bild 11). 

Für die Länge der Antenne mit 
Dachkapazität gilt 


Ares . 

K’ 
längster Stromweg der 
Antenne (Bild 11). 





h® (11) 


li 


ll 





Bild 11: Stromverteilung auf einer An- 
tenne mit Dachkapazität 
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Für k werden folgende empirisch ge- 
fundenen Werte angegeben (2; S. 524) 


k 
Schirmantenne | 6-8 R 
Schirmantenne mit | 
großer Drahtzahl | 8---10 


Solche Antennenformen werden bei 
Armeefunkgeräten verwendet, sind 
aber doch recht unhandlich und 
demzufolge in der Fernsteuerpraxis 
nicht gebräuchlich. 


Erhöhung 
der Antenneninduktivität 


So, wie man die Antenne durch eine 
Zusatzkapazität abstimmen kann, 
kann dies auch durch eine Zusatz- 
induktivität erfolgen. Der wirk- 
samste Punkt für die Einschaltung 
der Zusatzinduktivität ist der An- 
tennenfußpunkt, da hier der größte 
Antennenstrom fließt. Die Spule 
bewirkt eine Erhöhung der Induk- 
tivität und damit eine Herabsetzung 
der Resonanzfrequenz der zu kurzen 
Antenne. Die Spule verlängert schein- 
bar die Antenne und wird daher 
auch als Verlängerungsspule be- 
zeichnet. 


Berechnung der Verlängerungsspule 


Der kapazitive Blindwiderstand der 
verkürzten Antenne muß durch eine 
entsprechende Induktivität kompen- 
siert werden. 

Die Induktivität errechnet man nach 





zZ 2 h 
Lin = Acot- hfürh< I 
[6) A 4 
(12) 
Z erhält man nach 
h/cm 
Zu; = 60 1n 1,15 — 13 
A! Ohm nl, Be (13) 
undo =2':n-f (14) 
Berechnungsbeispiel: 


Antennenlänge h = 115 cm 
mittlerer Durchmesser der Antenne 
d = 0,5 cm 


oao=2:.n-.f 


1 
[0) 2 - 3,14 - 27,12 - 10 - Pa 


1 
o = 1,704 - 108 - rg 











= hy/cm 
ZA u In 1,15 - en 
110 
Za = 60 In 1,15 -——- Ohm 
0,5 
Zı = 332 Ohm 
zZ 2-n-h 
a a 
__ 332 Ohm 
1 - 704 - 108 
3,14 - 110 cm 
“ 1106cm 
L = 2,68 -10%H = 2,68 uH 


Die Verlängerungsspule soll eine 
möglichst hohe Güte haben. Erfüllt 
wird diese Forderung von Luftspulen 
mit dickem versilbertem Draht mit 
einem Längen-Durchmesserverhält- 
nis von 2:1. Damit entfällt aber 
die Möglichkeit, die Antenne genau 
auf Resonanz abzustimmen. Der 
Verfasser benutzte daher Spulen mit 
Kern. Für 27,12 MHz hat eine Fuß- 
punktspule 20 bis 25 Windungen je 
nach Durchmesser und Kern. 

Die Verlängerungsspule im Anten- 
nenfußpunkt bietet den Vorteil des 
leichten Einbaus und der bequemen 
Abstimmung während des Sende- 
betriebs. Durch sie wird aber die 
effektive Antennenhöhe wesentlich 
herabgesetzt, denn durch den Einbau 
der Spule wird ein Teil’ des Anten- 
nenfelds im Spuleninneren konzen- 
triert und damit von der Abstrah- 
lung ausgeschlossen (Bild 12). 





Verlängerungs- 


Bild 12: Stromverteilung auf einer An- 
tenne mit Verlängerungsspule im Anten- 
nenfußpunkt ‘ 


Flugmodellbau und -Sport 
Die Festigkeit an Modelltragflächen (Ill) 


JOACHIM LÖFFLER 


4. Bemessung sowie Festigkeits- und 
Stabilitätsbetrachtungen 


Es ist die Frage zu beantworten, wie 
die Bemessung der tragenden Teile 
unserer Tragfläche unter Berücksich- 
tigung der festgestellten Beanspru- 
chung zu erfolgen hat. Dabei soll 
ständig daran gedacht werden, die 
ausreichende Festigkeit bei gering- 
stem Gewicht zu erzielen. 

4.1. Bespannte Holm-Rippen-Bau- 
weise 


Der Querschnitt einer Tragfläche ist 
uns durch das gewählte Profil vor- 
gegeben. Die übliche Anordnung von 
Nasen- und Endleiste mit dazwi- 
schenliegenden Rippen ist wegen 
der Einhaltung der gewünschten 
Profilform erforderlich. Als wich- 
tigstes Tragelement wird in der Re- 
gel ein Hauptholm angeordnet. Auch 
Tragflächen ohne Hauptholm wur- 
den schon vielfach gebaut. Sie sind 
jedoch sehr bruchempfindlich, weil 
die Bauhöhe der tragenden Quer- 
schnittsteile zu gering ist. 


4.1.1. Biegefestigkeit 


Die Biegebeanspruchung ruft in 
einem Querschnitt Biegezug- und 
Biegedruckspannungen hervor. Für 


den Normalfall der Belastung liegen 
die größten Biegezugspannungen in 
den unteren Fasern und die größten 
Biegedruckspannungen in den obe- 
ren Randfasern des tragenden Quer- 
schnittes. Dazwischen liegt die 
Spannungsnullinie, die weder Druck- 
noch Zugspannungen erhält (Bild 6). 
Es kommt darauf an, die Bereiche 
der maximalen Zug- und Druckspan- 
nungen so auszubilden, daß die Ge- 
fahr des Versagens möglichst gering 
ist. Wie läßt sich das bei unserem 
vorgegebenen Querschnitt erreichen? 
Ganz allgemein sei festgestellt, daß 
die Biegesteifigkeit um so höher ist, 





je größer die tragenden Flächen bei 


Verwendung eines bestimmten 
Werkstoffes Querschnittsflächen sind 
und vor allem je weiter diese von 
der Spannungsnullinie entfernt lie- 
gen. 

Bei unserem Tragflügelquerschnitt 
sind uns die Punkte mit dem größ- 
ten Abstand von der Nullinie vorge- 
geben, nämlich auf der Unterseite 
(bei nach innen gewölbtem Profil) 
die am weitesten unten liegenden 
Punkte der Nase und des Profilaus- 
laufes und auf der Oberseite der 
höchste Punkt des Profils. 
Außerdem sind wir wegen der For- 
derung nach Leichtbau gezwungen, 
die Querschnitte gering zu halten. 
Wie groß, kann rechnerisch be- 
stimmt werden, weil die Belastungs- 
annahmen willkürlich gewählt wer- 
den könnten. Hierfür gibt es jedoch 
in jeder Modellklasse bestimmte Er- 
fahrungswerte. Ist also die Forde- 
rung nach Ausnutzung der Profil- 
fläche erfüllt, haben wir immer noch 
die Möglichkeit, verschiedene Werk- 
stoffe zweckmäßig einzusetzen. Ein 
weicher Werkstoff ergibt eine ge- 
ringe, ein fester Werkstoff ergibt 
eine höhere Biegefestigkeit. Wir 
müssen also in den Bereichen der 
größten Biegespannungen einen fe- 
steren Werkstoff (Kiefer) und in den 
Bereichen nahe der Nullinie einen 
leichteren und weniger festen Werk- 
stoff (Balsa) verwenden. 

Damit ist das Problem der Biegefe- 
stigkeit für einen Modelltragflügel in 











Nultinie 












max. Biegezug 


bespannter Holm-Rippen-Bauweise 
theoretisch gelöst. 

Einen Querschnitt, der diesen Er- 
kenntnissen gut genügen würde, 
zeigt Bild 7. 

Zu der häufig verwendeten Holman- 
ordnung, bestehend aus Ober- und 
Untergurt, sind einige Bemerkungen 
erforderlich. Bei Profilformen, ähn- 
lich Bild 6, liegt der untere Holm in 
der Nähe der Spannungsnullinie und 
wird dadurch fast unwirksam. Es ist 
richtig, diesen Untergurt zugunsten 
des Obergurtes zu reduzieren oder 
als Werkstoff Balsaholz zu wählen. 
Der Obergurt erhält im Normalfall 
eine Druckbeanspruchung. Im Falle 
des Versagens ist jedoch nicht seine 
zulässige Druckbeanspruchung über- 
schritten, sondern der Bruch ent- 
steht infolge Ausknickens des Ober- 
gurtes entsprechend Bild 8. Aus die- 
sem Grunde ist es bei flach liegen- 
den Holmen unbedingt notwendig, 
den Raum zwischen Ober- und Un- 
tergurt mit gut verleimten Balsa- 


= |, 


Bild 8 


stegen auszufüllen. Um eine bessere 
Profilform und gleichzeitig Turbu- 
lenzkanten zu erhalten, werden häu- 
fig zwischen Nase und Hauptholm 
zusätzliche Leisten eingebaut. Sie 
haben hier keine tragende Funktion 
und sollten im Querschnitt klein 
und aus leichtestem Material ge- 
wählt werden. Für die Nasen- und 
Endleiste haben die angesetzten Kie- 
fernleisten nicht nur den Vorteil, 
daß eine hohe Zugbeanspruchung 
aufgenommen werden kann, sondern 
gleichzeitig sind auch die Kanten ge- 
schützt. 

Wir hatten als Ergebnis in Ab- 
schnitt 3. festgestellt, daß die Biege- 


MODELLBAU heute 8/1971 


Flugmodellbau und -Sport 





Zug 
Bild 9 
einer 


festigkeit einer 


Tragfläche 
ideellen Biegemomentenlinie ange- 


paßt werden sollte, d.h, daß die 
Biegefestigkeit zugunsten der Ge- 
wichtsersparnis von der Mitte nach 
außen hin abnehmen sollte. Prak- 
tisch bieten sich dazu hauptsächlich 
zwei Möglichkeiten. Erstens kann 
man die Einzelquerschnitte nach 
außen hin verringern, und zweitens 
kann der Werkstoff für die tragen- 
den Querschnittsteile verändert wer- 
den, wobei im mittleren Bereich 
Kiefer oder hartes Balsa und nach 
außen hin weicheres Balsa verwen- 
det werden sollte. Besonders zu be- 
achten ist bei geteilten Tragflächen, 
die ja allgemein üblich sind, die aus- 
reichende „Verankerung“ der zug- 
und druckbeanspruchten Leisten. 
Bild 9 zeigt den Belastungszustand. 
Es ist zu erkennen, daß besonders 
die inneren Rippen seitlich auf Bie- 
gung beansprucht werden. Indem das 
erste bzw. die ersten Felder der 
Tragfläche beplankt oder mit Balsa 
ausgefüllt werden, kann man dieser 
Beanspruchung wirksam begegnen. 
Gleichzeitig erreicht man die an die- 
ser Stelle notwendige Griffestigkeit. 
Mit diesem „Querträger“ müssen die 
Leisten sorgfältig verleimt werden. 
Zweckmäßig ist das Einleimen von 
zusätzlichen Balsaecken entspre- 
chend Bild 9. Häufig erfolgt die Ver- 
bindung der Tragflächenhälften 
durch Stahldrähte, die in Rippen ein- 
geschoben werden. Diese Rippen er- 
halten damit eine hohe Biegebean- 
spruchung in ihrer Ebene und sind 
deshalb aus hochwertigem und nicht 
zu dünnem Sperrholz anzuferti- 
gen. 

Wir hatten in Abschnitt 3. auch fest- 
gestellt, daß unsere Tragfläche im 
ungünstigen Fall eine entgegenge- 
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setzte Biegebeanspruchung erfahren 
kann. Innerhalb des Querschnittes 
wird dann aus der Zugzone der 
Druckbereich und aus der Druck- 
zone der Zugbereich, d.h., der Ober- 
gurt des Hauptholmes muß die Zug- 
kräfte aufnehmen, die Nasen- und 
Endleiste werden auf Druck bean- 
sprucht. Werden jedoch die Quer- 
schnitte für die Nasen- und Endlei- 
sten nicht gar zu klein gewählt, so 
ist auch für diesen Belastungsfall 
die Bruchgefahr relativ gering. 


4.1.2. Schubiestigkeit 


Auch der Einfluß der Querkräfte ist 
für eine Tragfläche von großer Be- 
deutung. Sie sind vorhanden, weil 
die senkrecht zur Tragfläche wir- 
kenden Wind- oder Massekräfte 
sämtlich zur Tragflächenmitte hin 
übertragen werden müssen. Durch 
sie werden in der Tragfläche Schub- 
kräfte wirksam, die eine Verfor- 
mung entsprechend Bild 10 hervor- 
rufen. 

Diese Schubkräfte werden zum gro- 
ßen Teil von der Bespannung aufge- 
nommen. Wir wollen jedoch errei- 
chen, daß die unbespannte Trag- 
fläche schon möglichst fest ist und 
müssen, um eine hohe Steifigkeit der 
Tragfläche gegen die dargestellte 
Verformung zu erhalten, alle Lei- 





Bild 10 


sten mit den Rippen sehr gut ver- 
leimen. Erheblich wirksamer ist es 
jedoch, wenn man leichte Stege 
zwischen dem Ober- und Untergurt 
des Hauptholmes einleimt. Diese 
Stege sind ja gleichzeitig zur Aus- 
steifung des Obergurtes notwendig. 


4.1.3. Torsionssteifigkeit 


Zum Torsionsproblem wurde bereits 
gesagt, daß es darauf ankommt, die 
unbespannte Tragfläche möglichst 
torsionssteif und mit dem später ge- 
wünschten Verzug auszubilden. Es 
soll darauf verzichtet werden, die 
theoretischen Zusammenhänge der 
Verdrehung der Tragfläche darzule- 
gen. Dafür sollen die wichtigsten 
praktischen Erfahrungen mitgeteilt 
werden. Um zunächst den Rohbau 
einer Tragfläche fest gegen eine Tor- 
sionsbeanspruchung zu gestalten, ha- 
ben wir die Möglichkeit, die ver- 
schiedenen Formen der Geodätik- 
bauweise anzuwenden. Viele Modell- 
flieger verzichten jedoch darauf, weil 
sie viel Arbeitszeit und eine hohe 
Präzision verlangt. Außerdem wird 
die gewünschte Profilform schlecht 
angenähert. Bei der üblichen Bau- 
weise wird die Torsionssteifigkeit 
durch das Einsetzen von halben Dia- 
gonalrippen zwischen Holm und 
Endleiste erheblich verbessert, ohne 
daß die Profilform wegen der gerin- 
gen Wölbung gestört wird. Der Ein- 
bau solcher Rippen ist entschieden 
wirksamer als die häufig anzutref- 
fende Bauweise, bei der nur dünne 
Leisten diagonal eingesetzt werden. 
Grundsätzlich notwendig ist es, alle 
Verbindungsstellen zwischen Rippen, 
Leisten, Verstärkungen und Beplan- 
kungen sehr sorgfältig zu verleimen, 
wobei das Nachleimen auch mit ver- 
dünntem Kleber erfolgen kann. Diese 
Mühe lohnt sich nicht nur zugunsten 
der Torsionssteifigkeit, sondern die 
Festigkeit der Tragfläche wird allge- 
mein erhöht. Auch mit der Verwen- 
dung eines Kastenholmes erreicht 
man gute Ergebnisse. Hierbei wird 
der Hauptholm etwa an der dicksten 
Stelle des Profiles als geschlossener 
Kasten aus Balsaplanken ausgebil- 
det. Wird die lichte Weite des Ka- 
stens groß genug gewählt, so hat die- 
ses Bauelement eine hohe Torsions- 
steifigkeit und hält die gesamte 
Tragfläche. Vorteilhaft wirkt sich 
auch das Einsetzen von leichten 
Hilfsholmen aus. Durch sie werden 
die bespannten Felder verkleinert, 
und die Torsionssteifigkeit nimmt zu. 
Große Schwierigkeiten hat man bei 
der Verwendung sehr dünner Pro- 
file. Bevor man sich dazu entschließt, 
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Spezialprofile für Kunstflugmodelle 


Speziell für den RC-Kunstflug ent- 
warf Prof. Dr. Richard Eppler eine 
Reihe von Tragflügelprofilen, die 
sich in den zurückliegenden Jahren 
bereits vielfach bewährt haben. 

Die Profile E426 und E428 sind 
schwach tragend oder, wie derartige 
Formen von den Modellbauern häu- 
fig auch genannt werden, „halb- 
symmetrisch“. Die Formen E 474 
und E475 dagegen sind voll symme- 
trisch, wobei alle vier Profile ihre 
besten Leistungen im Re-Zahlbe- 
reich von 250000 bis 400 000 errei- 
chen. 

Die besondere Brauchbarkeit kommt 
vor allen Dingen durch einen gerin- 
gen Widerstand bei hohem Auftrieb 
zustande, d.h. durch ein sehr günsti- 
ges Verhältnis von Cy zu Cz. 
Weiterhin liegt nur eine geringe oder 
gar keine Druckpunktwanderung 
vor, so daß die Ruderdimensionie- 
rung klein gehalten werden kann. 
Bei den Abreißeigenschaften wurden 


sollte man gut überlegen, ob der oft 
nur scheinbare Vorteil einer besse- 
seren Leistung den Nachteil der 
schlechten Festigkeit und Steifigkeit 
aufwiegt. Grundsätzlich hat ein 
dickeres Profil mit möglichst großen 
Leistenquerschnitten eine wesentlich 
bessere Torsionssteifigkeit. Eine teil- 
weise Beplankung der Tragfläche 
zur Erhöhung der Torsionssteifigkeit 
ist nur dann sinnvoll, wenn durch sie 
ein geschlossener Kasten gebildet 
wird. Durch die Bespannung erhält 
die Tragfläche letztlich eine ge- 
schlossene und größtmögliche Um- 
mantelung. Sie bringt auch den we- 
sentlichen Anteil zur Torsionssteifig- 
keit. Der entscheidende Nachteil ist 
jedoch, daß das Bespannmaterial un- 
ter den verschiedenen metereologi- 
schen Verhältnissen nicht 'formbe- 
ständig ist. Durch unterschiedliche 
Sonneneinstrahlung beispielsweise 
entstehen in der Bespannung Eigen- 
spannungen, die die Holzkonstruk- 
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die Profile dahingehend entworfen, 
daß sie noch ohne Schwierigkeiten 
ein gutes Trudeln ermöglichen, an- 
dererseits aber ausreichende Sicher- 
heit gegen das unerwünschte „Über- 
die-Fläche-Gehen“ beim Abfangen 
vor der Landung bieten. 

Außerdem wurde berücksichtigt, daß 
die tragenden Formen im Rücken- 
flug einen verhältnismäßig großen 
Antriebbeiwert aufweisen, um auch 
das Fliegen, z. B. vom Looping ab- 
wärts, ohne besondere Schwierigkei- 
ten möglich zu machen. 

Das Polardiagramm zeigt die Profil- 
leistungen vergleichsweise zwischen 
E474 und Gö 538. 

Zum Aufreißen der Profilformen ist 
zu sagen, daß die X-Abstände im Ge- 
gensatz zu den bekannten Aufrißta- 
bellen „ungerade“ gestaffelt sind, das 
hat in erster Linie seinen Grund in 
der Verwendung von Rechenauto- 
maten für die Schaffung der Pro- 
filparameter. 


tion und damit die Tragfläche ver- 
formen. Dieser Verformungsbestre- 
bung muß vom Rohbau ein möglichst 
großer Widerstand entgegengesetzt 
werden. Deshalb also die Forderung 
nach torsionssteiferer Holzkonstruk- 
tion. 

Das weitere Bestreben muß dahin 
gehen, die Empfindlichkeit des Be- 
spannungsmaterials zu verringern. 
Diese Forderung hat sich fast von 
selbst bei sehr alten Modellen er- 
füllt. Bei neuen Modellen muß man 
also versuchen, das Bespannmaterial 
künstlich zu altern. Dies erfolgt, in- 
dem man die fertig lackierte Trag- 
fläche aufspannt und sie abwech- 
selnd über längere Zeiträume extre- 
men Bedingungen (Sonneneinstrah- 
lung im Gegensatz zu kühler feuch- 
ter Luft) aussetzt. 


4.1.4. Profilsteifigkeit 


Die im Bespannmaterial wirkenden 


Auch beginnt das Zeichnen am 
Endpunkt und setzt sich, nachdem 
die Oberseite aufgerissen wurde, 
über die Profilnase an der Unter- 
seite entlang zur Endkante hin 
fort. 

Bei den symmetrischen Formen ist, 
wie üblich, lediglich ein Y-Wert 
angegeben, der für Ober- und Unter- 
seite gilt. 

Die vorliegenden Profilformen sol- 
len dazu dienen, dem Leistungsmo- 
dellbauer bei der Schaffung neuer 
Hochleistungsflugmodelle gewisse 
Grundlagen zu geben. 
Selbstverständlich ist es auch mög- 
lich, diese Profilform nicht nur für 
den RC-Flug, sondern auch für lei- 
nengesteuerte Kunstflugmodelle ein- 
zusetzen. Beachtet werden sollte in 
jedem Falle, daß eine große Profil- 
treue bei möglichst glatter Ober- 
fläche erreicht wird. 


(Profilformen und Tabelle s. S. 13). 


inneren Kräfte oder auch äußere Be- 
lastungen können zur Veränderung 
der Profilform führen. Unter dem 
Begriff Profilsteifigkeit wollen wir 
den Widerstand der Tragflächenkon- 
struktion, insbesondere der Rippen 
verstehen, der dieser Verformungs- 
bestrebung entgegenwirkt. Dieses 
Problem ist weniger aktuell und nur 
der Vollständigkeit halber aufge- 
führt. Es ist von Bedeutung bei sehr 
dünnen Profilen und vor allem an 
den Stellen, wo die Rippen durch 
Holme geschwächt sind. Um die ge- 
wünschte Profilform zu erhalten und 
beizubehalten, sollten in bestimm- 
ten Abständen sperrholzverstärkte 
Rippen eingebaut werden, die beson- 
ders sorgfältig verleimt werden. 
Auch ein guter Paßsitz der Holme 
ist hier von Wichtigkeit. Günstig ist 
der Aufbau solcher Tragflächen auf 
einer Helling, die man so vorbereitet, 
daß die gesamte Unterseite der Trag- 
fläche aufliegt. 
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Polare 
Gö 538 

















E 426 E 428 E 475 
X % X Y X Y 
100 0 100 0 100 0 
98,7 0,13 98,7 0,03 98,5 0,17 
95,2 0,53 95 0,51 94,4 0,85 
89,2 1,07 89,2 1,04 88,3 1,96 
81,6 1,81 81,5 1,76 80,7 3,08 
72,5 2,72 72,4 2,66 71,7 4,12 
62,5 3,73 62,4 3,66 61,7 5,12 
52,1 4,70 52 4,63 51,1 6,03 
41,8 5,49 41,7 5,41 40,6 6,79 
31,9 5,97 31,8 5,89 30,6 7,32 
22,9 6,06 22,7 5,98 21,7 7,5 
15,1 5,85 14,9 5,77 14,2 7,13 
11,7 5,56 11,6 5,49 11,0 6,65 
8,9 5,11 8,7 5,05 8,3 5,99 
6,4 4,52 6,26 4,45 5,9 5,17 
4,3 3,79 4,2 3,72 5 M 
2,6 2,95 2,5 2,89 2,3 3,17 
1,34 2,06 1,3 2,0 3,1 2,08 
0,5 1,14 0,4 1,09 0,3 0,99 
0,03 0,28 0,022 0,23 0 0 
0,1 —0,54 0,1 —0,59 E 474 
0,7. —1,37 0,8 —1,43 ERENBEEEN 
1,8 —2,2 1,9 —2,27 x Y 
3,3 —2,97 3,4 —3,07 — 
5,1 —3,64 5,4 —3,77 100 0 
7,5 —4,16 7,7 —4,36 98,5 0,14 
10,2 —4,53 10,5 —4,81 94,6 0,7 
13,4 —4,73 13,6 —5,11 88,6 1,57 
17,3 —4,8 17,2 —5,26 80,9 2,52 
25,5 —4,75 25,4 —5,10 71,8 3,47 
30,2 —4,63 30,1 —4,9 61,7 4,43 
40,1 —4,15 40,1 —4,33 51,4 5,35 
50,6 —3,4 50,6 —3,54 40,5 6,15 
61,3 —2,53 61,3 —2,63 30,5 6,76 
71,5 —1,67 71,5 —1,75 25,8 6,95 
80,9 —0,96 80,9 —1,02 21,5 7,04 
88,8 —0,47 88,8 —0,5 14,1 6,78 
94,7 —0,18 94,9 —0,2 10,5 6,35 
98,7 —0,02 98,7 —0,03 8,2 5,74 
100 0 100 [) 5,8 4,96 
3,8 4,05 
2,2 3,05 
10 2,0 
0,3 0,96 
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Reparatur bei Flugmodellen aus Balsa 


ROLF WILLE 


Nachdem für die Reparatur von Ka- 
stenrümpfen und massiven Balsa- 
leitwerken in der vorigen Beschrei- 
bung Hinweise gegeben wurden, fol- 
gen heute Erläuterungen für Flä- 
chen in Leisten-Rippen-Bauweise. In 
diesem Fall werden Brüche zunächst 
einmal die Leisten betreffen. Wie in 
Bild55a dargestellt, sollte man zu- 
nächst versuchen, die Bruchstelle 
wieder zu leimen. Damit die Leiste 
möglichst gerade wird, bedient man 
sich einiger Preßbeilagen, am besten 
aus Blech (weil dies nicht leicht an- 
klebt) und klammert die Bruchstelle 
ausreichend fest (allgemein sind 
Wäscheklammern gut geeignet). Ist 
die Leiste so beschädigt, daß die 
Bruchstellen nicht wieder aneinan- 
dergesetzt werden können, dann muß 
man ein entsprechend langes Stück 
neu einsetzen. Steht dafür nur eine 
kurze Schäftlänge zur Verfügung 
(um z.B. nicht zu viele Rippen her- 
ausnehmen zu müssen), sollte man 
zur Verstärkung, wie es Bild55b 
zeigt, beid- oder möglicherweise 
auch nur einseitig eine Verstärkung 
aus dünnem Balsa oder, wie im vor- 
hergehenden Beitrag erwähnt, aus 
Zelluloid aufleimen. Bild 55c dagegen 
zeigt ein Beispiel mit ausreichend 
großer Schäftlänge, so daß auf eine 
Verstärkung verzichtet werden 
kann. 

Eine gebrochene Endleiste (sinnge- 
mäß auch eine Nasenleiste) kann an 
der Bruchstelle bei der Reparatur 
durch Hinterleimen von Leisten- 
stücken verstärkt werden, so daß 
sich beidseitige Aufleimungen er- 
übrigen. Allerdings ist auch in die- 
sem Fall eine dünne Zelluloidfolie 
nützlich, wie Bild 56a erkennen läßt; 
möglicherweise kann man dabei die 
Folie bis über die stirnseitige Ver- 
stärkung führen. Bild56a und 
Bild56b zeigen, wie bei stark zer- 
störter Bruchstelle durch Einschäf- 
ten von Leistenteilen eine Reparatur 
durchgeführt wird. Um beim Einset- 
zen und Verleimen der Leistenstücke 
eine möglichst exakte Fluchtung zu 
erreichen, sollte man beidseitige Bei- 
lagen verwenden, die mit Klammern 
gehalten werden und genügend weit 
über die Anschlußstellen hinausra- 
gen; um ein Ankleben dieser Beila- 
gen zu vermeiden, legt man Papier 
unter. 
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Hauptholme, die glatt durchgebro- 
chen oder auch nur angebrochen 
sind, werden, wenn es sich um Dop- 
pelholmgurte handelt, gemäß Bild 
57a und Bild57b repariert. In sol- 
chem Falle füllt man die Zwischen- 
räume vom oberen zum unteren 
Holmgurt mit Klötzchen aus Balsa 
in der Dicke der Leisten aus. Es ist 
aber auch möglich, seitlich etwas 
Dünneres gegen die Holme zu lei- 
men und auf diese Weise eine Ver- 
stärkung der Bruchstelle zu errei- 
chen; außerdem besteht natürlich die 
Möglichkeit, beides zugleich an der 
Bruchstelle vorzunehmen. Sollte man 
die Bruchstellen nicht verleimen 
können, so muß, wie vorstehend er- 
läutert, durch Einschäften von Lei- 
stenstücken wieder ein durchlaufen- 
der Holm hergestellt werden. 

Sind Rippen gebrochen, so sollte man 
versuchen, die Bruchstücke zunächst 
wieder aneinanderzuleimen (mösg- 
licherweise läßt sich das nur mit 
Hilfe von seitlichen Verstärkungen 
realisieren, wie Bild 58a bis Bild 59c 
zeigen). Wichtig ist natürlich, daß 
die Außenkontur der Rippen, d.h. 
die Profilform, nach Mösglichkeit 
nicht verändert wird. An dieser 
Stelle sei der Rat gegeben, sich beim 
Neubau einige Rippen mehr herzu- 
stellen, damit man bei Reparaturen 
schnell Ersatz zur Hand hat. Bild 59a 
zeigt das typische Bruchbild an 
einem Flügel, der gegen ein hartes 
Hindernis gestoßen ist. In einem 
solchen Fall wird die Nasenleiste 
meist völlig zerstört, es können eine 
oder mehrere Rippen gebrochen so- 
wie die vorhandene Beplankung 
stark beschädigt sein, vorausgesetzt, 
der Flügel wurde nicht völlig durch- 
geschlagen. Zunächst trennt man 
vorsichtig alle beschädigten Teile 
heraus und prüft die danebenliegen- 
den auf eventuelle Beschädigungen. 
Dann schäftet man die Bruchstelle 
der Nasenleiste neu ein und setzt die 
Rippenvorderseiten ein. Danach folgt 
das Aufziehen der Beplankung. Das 
ist allerdings meist mit Schwierigkei- 
ten verbunden, was den Anschluß 
zur Seite hin betrifft. Wie Bild 59b 
erkennen läßt, wird die Beplankung 
bis unmittelbar an die betreffenden 
Rippen herausgetrennt. Ähnlich ver- 
fährt man mit der Auflage auf dem 
Hauptholm. Da es immer schwer ist, 


dünne Beplankungen von Leisten zu 
lösen, beläßt man diese auf dem 
Holm und schneidet sie dicht davor 
ab. Nun werden sowohl seitlich an 
den Rippen als auch vor dem Holm 
Beilagen eingeleimt, auf die man das 
einzusetzende Beplankungsstück be- 
quem auflegen und verleimen kann; 
hier bei der Pressung helfen vor al- 
len Dingen Stecknadeln. 

Es ist aber auch möglich (wie in Bild 
59c dargestellt), die Beplankungen 
durch Auszackungen miteinander zu 
verbinden; eventuell kann man un- 
ter die Zacken eine dünne Beilage 
aus Zelluloid oder Balsafurnier lei- 
men. 

Achtung! Alle Reparaturstellen müs- 
sen sauber verschliffen werden. Das 
bereitet meist einige Schwierigkei- 
ten, weil durch die Verleimungen 
harte Stellen entstehen, sich daneben 
aber weicheres Holz befindet. Nur 
durch Schleigklötze und ungebrauch- 
tes, scharfes Schleifpapier feiner 
Körnung ist ein glatter Übergang 
ohne Vertiefungen im weicheren 
Holz zu erreichen. Man sollte auch 
nicht vergessen — wenn Flügelsei- 
ten nur einseitig repariert wurden —, 
durch Einleimungen auf der anderen 
Seite für das notwendige Gleichge- 
wicht zu sorgen. Auch ist das Modell 
nach jeder Reparatur sorgfältig auf 
mögliche Verzüge zu überprüfen. 





Verkaufe 
2-Kanal-Fernsteueranlage 
(kompl.), 2 ST G 15, 2 MVVS 
TRS, 1 MWS RL, 1 OS 15 Ill RC, 
1 OS 10, 1 Cox BB. 

Angebote an P. Thiermann, 
12 Frankfurt (Oder), Rosa- 
Luxemburg-Straße 42 
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Abb. 536c 
Fluchtungsbeilage. 
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Flachdrachenmodell SANDMANNCHEN 


Dieses hübsche Drachenmodell in 
Form unseres bekannten Sandmänn- 
chens kann von jedem gebastelt 
werden, der sich schon mit Leisten, 
Papier und Leim beschäftigt hat. 
Etwas schwieriger ist allerdings die 
Bemalung. Aber da ist sicher in der 
Familie jemand oder der Nachbar 
oder andere Bekannte, die etwas 
Maltalent haben, um diese kleine 
Hürde zu meistern. 

Zuerst beschaffen wir uns die erfor- 
derlichen Leisten. 1 Stück 5mm X 
5mm und 1m lang, alle anderen 
Leisten sind etwa 3 bis 4 mm dick 
(siehe Zeichnung). 

Bei dem Zusammenbau des Gerüstes 
ist nur der Kopfteil eine knifflige 
Arbeit. Diese Leiste wird auf Länge 
zugeschnitten und reichlich naß ge- 
macht (am besten 5 bis 10 Minuten in 
die Badewanne legen), dann ziehen 
wir die nasse Leiste um eine heiße 
Kochplatte. 

Die Leiste trocknet nun schnell ab, 
und wir erhalten so einen Kreis. Nun 
brauchen wir nur noch die beiden 
Enden etwas nach außen zu biegen 
und halten sie bis zum Austrock- 
nen mit einer Wäscheklammer oder 
einem Bindfaden mit den Enden zu- 
sammen. Nach einer halben Stunde 
können wir das so gebogene Kopf- 
teil auf die 5-mm X 5-mm-Mittel- 
leiste aufkleben ‘und mit einigen 
Wicklungen Zwirn festbinden. So 
verfahren wir auch mit den übri- 
gen Querleisten. Dazu nehmen wir 
Duosan oder anderen schnell trock- 


nenden Klebstoff. Haben wir dann 
die Randschnüre (s. Zeichnung) an- 
gebracht, so beginnt das Bespannen. 
Den Kopf mit Hut bespannen wir 
mit weißem Papier und den Rumpf 
mit Beinen mit hellbraunem Be- 
spannpapier. Es geht auch jedes an- 
dere dünne Papier, wenn hellbrau- 
nes nicht zu beschaffen ist. Als näch- 
stes schneiden wir die „Schuhe“ aus 
ganz dünner, fester hellgrauer Pappe 
aus, am besten von einem Schnell- 
hefter oder etwas ähnlichem. Wir 
kleben sie an den Enden der Hosen- 
beine fest (etwas höher, etwa 3 — 
4 cm über die untere Querleiste). Sie 
sollen aber nicht über die lange 
Mittelleiste vorstehen. Diese dient 
als Stütze bei der Landung, damit 
die Schuhe nicht beschädigt werden 
können. Als Drachen würde das 
Ganze ja schon fliegen, aber ein 
richtiges Sandmännchen ist es noch 
nicht. 

Jetzt müssen nämlich die „Kunstma- 
ler“ ans Werk! 
Schul-Temperafarben oder Plakat- 
farben sind gut geeignet. Wir kom- 
men mit Hellbraun, Blau, Schwarz 
und Weiß aus und können nach Her- 
zenslust mischen. (Achtung, nur we- 
nig Farbe auftragen!) 

Mit einem weichen Bleistift kön- 
nen wir die Konturen leicht vor- 
zeichnen. Dazu kaufen wir uns eine 
Postkarte oder eine passende Abbil- 
dung von unserem Sandmännchen, 
so daß die Farbzusammenstellung 
keine Schwierigkeiten bereiten kann. 





der „Favo- 


Das neueste Drachenmodell, 
rit“, des. Autors. Die Bauanleitung dafür 
veröffentlichen wir in der nächsten Aus- 


gabe Fotos: F. Wagner 
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Achtung! Nicht die gesamte Fläche 
bemalen, sondern nur die Konturen 


mit einem etwas breiten Pinsel 
15 bis 20 mm) nachziehen. 

Den Bart und die Stirnhaare malen 
wir nicht, sondern wir besorgen uns 
etwas Flachs (beim Klempner oder 
Rohrleger). Für den Bart kämmen 
wir ein kleines Büschelchen Flachs 
aus, schneiden es oben mit der 
Schere gerade und leimen es in etwa 
6 bis 8 cm Breite zwischen Mund 
und Kinn fest. 

Mit den Stirnhaaren tun wir das 
gleiche, nur schneiden wir sie nach 
dem Trocknen etwa 3 bis 4 cm lang 
sauber gerade ab. 

Wenn man die Haare bzw. den Bart 
vorher auf einen Streifen Leuko- 
plast aufklebt, hat man beim Ankle- 
ben an den Kopf eine leichtere und 
saubere Arbeit. 

Ist der Schwanz geknüpft, der ja 
recht lang und leicht sein muß 
(nicht unter 4m Länge), und die 
Fesselung an den mit X bezeichneten 
Stellen festgebunden, ist unser Sand- 
männchen fertig. 

Für die gelungene Arbeit und den 
Flugerfolg wünscht euch viel 
Freude und Vergnügen 


euer Fritz Wagner 
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Schwanz anknüpfen_ 
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Organisation von Drachenfesten 


Wie ein Modellflug-Wettkampf organisiert und durch- 
geführt wird, ist jedem Modellsportler bekannt. Da 
gibt es genaue Regeln und Bauvorschriften, die in 
einer Wettkampfordnung verankert sind. Doch wie ein 
Drachenfest organisiert und durchgeführt wird, ist 
nicht als allgemeine Regel in einer Wettkampfordnung 
festgehalten. 

Seit vielen Jahren werden in unserem Kreis Drachen- 
feste organisiert. Damit diese an allen Schulen nach 
gleichen Regeln durchgeführt werden, haben wir uns 
eine Wettbewerbsordnung für die Punktbewertung 
beim Drachenfest erarbeitet. Wir halten gerade den 
Bau der Drachen für eine gute Vorstufe und Werbung 
zum Modellflug. Jede Modellfluggruppe sollte deshalb 
im Herbst ein Drachenfest organisieren. 

Wir teilten die Drachen in verschiedene Klassen auf. 


1. Flachdrachen 


Dazu gehören alle Drachen, die nur eine Fläche 
haben und einen Schwanz zur Stabilisierung aus 
Schnur, mit oder ohne Quasten. 


2. Kastendrachen 


Dazu gehören alle Drachen, die in drei Dimensionen 
gebaut sind. z. B. der Bausatz von HAWEGE 
„Lüftchen“. 


3. Sonderkonstruktionen 


Dazu gehören: „Chinesische Gliederdrachen“, Vo- 
gel- und Raketendrachen usw. 


Wir bilden zwei Schiedsrichtergruppen. Eine beurteilt 
das Drachenbild und anschließend den Bau. Dabei 
wird jeder Drachen registriert. Zum Start ruft die 
zweite Schiedsrichtergruppe dann nur die Registrier- 
bzw. Startnummer auf. Eine Schiedsrichtergruppe sollte 
mindestens aus drei Personen bestehen. 

Beim Start wird eine Meßstrecke von 100 m für die 
Länge der Drachenschnur durch weiß-rote Holzstangen 
markiert. 

Der Erbauer muß seinen Drachen selbst starten. Beim 
Helfer, der den Drachen zum Start hält, steht ein 
Schiedsrichter, der Hilfestellung gibt und die rich- 
tige Startreihenfolge kontrolliert. Die Höchstpunktzahl 
für einen Drachen beträgt 30 Punkte. 


Weitere Bewertungsregeln gehen aus unserer Wett- 
bewerbsordnung hervor. Man sollte jedoch ein wenig 
mehr Beachtung dem Drachengesicht schenken. 
Unsere Wettbewerbsordnung und Erfahrungen sollten 
nur eine Anregung zum Nachmachen sein. Vielleicht 
hat der eine oder andere noch bessere Gedanken. 


Heinz Friedrich 
Station Junger Naturforscher und 
Techniker, Lauchhammer 





Wettbewerbsordnung für die Punktbewertung beim Dracheniest 


1. Bau des Drachens 


10 Punkte gibt es bei einem sauber und ohne Fehler gebauten 
Drachen. 


Punktabzüge: 


1-2 Punkte auf Winkligkeit 
1-2 Punkte nach Sauberkeit und Breite der Klebefalze 
1-2 Punkte, wenn Leistenkreuz nicht abgebunden 
1-4 Punkte, wenn Länge und Größe der Papierfahnen am 
Drachenschwanz nicht stimmen 
4 Punkte Abzug gibt es, wenn Nägel verwendet wurden 
0 Punkte gibt es bei gekauften Drachen ohne selbsttätige, 
schöpferische Arbeit 


2. Drachenbild 


Das Drachenbild darf als Losung oder Gesicht gestaltet sein. 
Zur Beurteilung werden alle Drachen einer Klasse besichtigt 
und in die mit Losung oder Gesicht eingeteilt. Die beste 
Losung bzw. das beste Gesicht gilt dann als Maßstab für alle 
Drachenbilder. 

Bei jedem Drachengesicht kann 

a) der Inhalt 

b) die Ausführung bis zu je 5 Punkten bewertet werden. 
Drachen ohne Losung oder Gesicht erhalten 0 Punkte. 
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3. Fliegen des Drachens 


Das Fliegen wird nach dem Steigen und dem Verhalten des 
Drachens in der Luft beurteilt: 


Ruhiger, gerader Steigflug 10 Punkte 
Ausbrechen links oder rechts 8-9 Punkte 
Schwänzeln, Schlangenbewegung 7-8 Punkte 
Wackeln, Kopfschütteln 5-6 Punkte 
Looping 3-4 Punkte 
Sinkt, wenn der Starter stehenbleibt 1-2 Punkte 
Absturz 0 Punkte 


Jeder Drachen hat nach dem Start eine Bewertungszeit von 
60 s. Zum Start in die Luft darf der Starter nur höchstens 
20 s laufen. Für den Rest der Bewertungszeit muß er stehen- 
bleiben. 


Punktgleichheit: 

Bei Punktgleichheit entscheidet für den besseren Platz: 
1. die höhere Punktzahl für Fliegen 

2. die höhere Punktzahl für Bau 

3. die höhere Punktzahl für Gesicht oder Losung. 


Ausgearbeitet von der Station Junger Naturforscher und Tech- 
niker, Lauchhammer-Ost, Schulstraße 33. 
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Propulsionsmittel für Modellrennboote 


Konstruktion, Bau und Einbau der Antriebsteile 


Die Wellenlagerung 


Bereits über eine längere Zeitspanne wird von uns 
schon der in Bild 1 dargestellte Aufbau der Zwischen- 
welle mit Lagerung gebaut. Die Lagerung besteht aus: 
Zwischenwelle (1), Lager (2), Lagergehäuse (3), Steven- 
rohr (4), Lagerbock (5) und Preßstoffbuchse (6). Das 
Lagergehäuse wird aus Dural nach den Abmessungen 
des Kugellagers und des Stevenrohrs hergestellt. Beim 
Einbau in das Modell ist das Stevenrohr mit Epoxid- 
harz in das Lagergehäuse einzukleben. An Materialien 
kann man Aluminium-, Stahl- oder Messingrohre ver- 
wenden. Bei Rohren mit entsprechenden Innendurch- 
messern (mindestens 8 mm d) kann auf den Lager- 
bock verzichtet werden. Die Buchse ist dann direkt 
in das Rohr einzusetzen. Verwendet man Stahl- oder 
Messingrohre, genügt ein eingelöteter Blechstreifen, 
um das Stevenrohr im Rumpf, siehe Bild 2, zu be- 
festigen. Eine Befestigung des Stevenrohrs mittels 
Lagerbock sollte ebenfalls nur dann gewählt werden, 
wenn die dazu notwendigen Werkzeugmaschinen vor- 
handen sind oder gute handwerkliche Fertigkeiten 
vorausgesetzt werden können. 

Als Buchsenmaterial eignet sich ausschließlich Preß- 
stoff; der Einsatz von Messing und Lagerbronze 
brachte nicht die gewünschten Ergebnisse. 
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Zur Zwischenwelle gehört das Gelenkstück, Bild 3, 
aus einem hochwertigen Stahl. Für die Konstruktion 
liegen folgende Abmessungen zugrunde: 


l =4 xXd 
l = 15Xd 
l; = 15XD 
D=D +3 


(d = Wellendurchmesser; D = Kugeldurchmesser) 


Bearbeitungsrichtung — = 
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Im Bereich 1, stellen wir einen Paßsitz nach der Welle 
und im Bereich ) das Gewinde her. Die Bohrung im 
Bereich 1; paßt sich dem gewählten Kugeldurchmesser 
an. Bei der Herstellung ist die angegebene Bearbei- 
tungsrichtung zu beachten. Die Bohrung D für die 
Kugel führt man am besten aus, indem die Welle mit 
aufgesetztem Kupplungsstück in eine Spannhülse ge- 
spannt wird. Ist das nicht möglich, fertigen wir einen 
Dorn an, auf dem wir das Gelenkstück dann aufsetzen 
und fertig bearbeiten. 

Exaktes Arbeiten ist immer wieder Grundvoraus- 
setzung, weil ja alle Teile absolut schlagfrei verbunden 
werden müssen. 

Die Gelenkteile werden mit einem Sägeblatt geschlitzt. 
Der Schlitz ist mit einer dünnen Feile zu glätten und 
auf Maß zu bringen. 


Der Lagerbock 


Die Höhe des Lagerbocks, Bild 4, sollte a = 2 r 
(r = Schraubenradius) sein. Der Lagerbock kann, wie 
in der Zeichnung dargestellt, aus mehreren Teilen be- 
stehen und hart zusammengelötet werden. Hierzu sind 
Grundplatte und Rohr der Stegdicke entsprechend zu 
schlitzen, der Steg ist einzupassen. Das Material für 
den Steg und die Grundplatte ist 1- bis 2-mm-Stahl 
oder -Messingblech. Dazu gehört das Rohr aus gleichem 
Material mit der notwendigen Wanddicke. Die Länge 
des Lagerbocks sollte mindestens 40 mm und maximal 
50 mm betragen. Das gilt für die Grundplatte und 
das Rohr. 

Der Steg ist so auszuführen, daß die verlängerten 
Achsen der vorderen Halteschrauben über dem Ge- 
lenkmittelpunkt liegen. Das ist zwar nicht immer 
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Bild 4 
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realisierbar, jedoch anzustreben; denn das bietet bei 
Winkelkorrekturen am Lagerbock große Vorteile. 
Die Herstellung des Lagerbocks aus einem Stück 


Dural ist möglich. Die Buchsen nach Bild 5 werden _ 


nach dem Wellendurchmesser und den gewählten Ab- 
messungen des Lagerbocks sowie dem Innendurch- 
messer des Rohres angefertist. Dabei bedeuten 
d = Wellendurchmesser; D = Außendurchmesser des 
Rohres; D;, = Innendurchmesser des Rohres; ı = 1,5 
X d;l = 15 mm und b = 4 — 1;. Man beachte, daß 
D so klein wie möglich zu halten ist. Stets sollte 
D nicht größer als der Schraubennabendurchmesser 
sein. 





Bild 5 


Bei unseren Modellen verwenden wir bei Al-Modellen 
D = 8, bei A2- oder A3-Modellen D = 9 bis 10 mm. 


Die Schraubenwelle 


Ihre Anfertigung bedarf keiner Beschreibung. Dennoch 
wollen wir dem Leser die von uns verwendeten Ab- 
messungen nicht vorenthalten. 


A1-Modelle A2- und A3-Modelle 
D 5,5 bis 6mm 5,5 bis 6mm 

D;, 8mm 8 bis 9mm 

d 4bis 5mm 5mm 

dı 2 bis 2,5 mm 2 bis 2,5 mm 

h 1bis 15XD 1 bis 15XD 

l 40 bis 50 45 bis 50 


Alle Details sind der Zeichnung, Bild 6, zu entnehmen. 





Gewinde nach Welle. T, 








Montage und Einbau 


Beim Einbau der Antriebsteile nach Bild 7 gehen wir 
nach folgendem Schema vor: Der Motorträger wird 
fest in den Bootskörper eingebaut. Dann passen wir 
forderliche Länge gebracht ist, bohrt man bei fertig- 
montierter Zwischenwelle die Löcher zur Befestigung 
des Lagerbocks. Danach erfolgt die Montage der Zwi- 
schenwelle mit der dazugehörenden Lagerung, die an- 
schließend in den Rumpf eingesetzt werden. Die Mo- 
tor- und Lagerbockbefestigung müssen dem endgülti- 
gen Zustand entsprechen. Die Zwischenwelle muß sich 
in diesem Zustand spielend leicht bewegen lassen. Das 
setzt voraus, daß der Durchbruch im Spant für das 
Lagergehäuse und die Befestigung des Stevenrohrs im 
Befestigungsklotz mit etwas Spiel vorzunehmen ist. 
Läßt sich der Antrieb im eingebauten Zustand leicht 
drehen, wird die Stevenrohrbefestigung mit Epoxid- 
harz vergossen. Alle über den Befestigungsklotz hin- 
ausragenden Enden werden anschließend umgebogen. 


Schlußbemerkung 


Aus den von den Autoren bisher veröffentlichten Bau- 
plänen von Modellrennbooten sind weitere Details 
über die Konstruktion und den Einbau von Antrieben 
zu entnehmen, so daß jedem einigermaßen geübten 
Modellbauer die Konstruktion eines Antriebes keine 
größeren Schwierigkeiten bereiten dürfte. 


WERNER MÖLLER /; HANS-JOACHIM TREMP 











Bild 7: 1Motorträger 2 Klemmhülse 
3 Schwungscheibe 4 Kupplungsstück 


5 Kupplungsgegenstück 6 Zwischenwelle 
7 Lagergehäuse 8 Stevenrohr 9 Preßstoff- 





12 Kontermutter 13 Schraubenwelle 14 Be- 
festigungsklotz 


Buchsen 10 Gelenkstück 11 Lagerbock 
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Details am Schiffsmodell 


Schiffsstartanlagen für Boden-Luft-Raketen 


HERBERT THIEL 


Die im Maßstab 1:50 dargestellte 
Startanlage für Fla-Raketen ist auf 
sowjetischen Fahrzeugen der ver- 
schiedensten Typen eingebaut, ange- 
fangen bei umgebauten Zerstörern 
der „Plamennjy“-Klasse und der bei 
uns unter dem Namen „Krupny“ be- 
kannten Klasse über die U-Jagd- 
schiffe vom Typ „Slawny“ bis zu den 
Raketenkreuzern des Typs „Warjag“ 
und seinen Nachfolgetypen. Auf den 
Hubschrauberträgern der „Moskwa“- 
Klasse lassen die Fotos jedoch ver- 
muten, daß dort bereits eine neue 
Konstruktion der KRaketenstartan- 
lage eingebaut ist. 

Obwohl zahlreiche veröffentlichte 
Fotos ausgewertet wurden, konnten 
nicht alle Details genau ermittelt 
werden. Leider unterdrücken die 
sehr bildwirksamen und kontrastrei- 
chen Gegenlichtaufnahmen viele für 
den Modellbauer interessante Ein- 
zelheiten. Teilweise können auch 
Foto-Retuschen im Bild zu Trug- 
schlüssen der Detaillierung füh- 
ven. 

Aus den zahlreichen Fotos ist zu er- 
kennen, daß die Grundform der 
Startanlage immer gleich ist, aber 
die Anordnung von Deckeln, die 
Form des Sockels und der Luken der 
Raketenschächte sehr unterschied- 
lich bei den einzelnen Schiffstypen, 
aber auch bei verschiedenen Schif- 
fen eines Typs ausgeprägt sind. 

Zur Erläuterung der Zeichnungen: 
Beginnen wir mit der Rampe (Zeich- 
nung in Querformat). Es sind Vor- 
der-, Seiten- und Rückansicht und 
unter der Vorderansicht eine Drauf- 
sicht dargestellt. Diese Bezeichnung 
bezieht sich aber nur auf die zeich- 
nerische Darstellung. Auf dem 
Schiff sind in Ruhelage die Rampen 
so angeordnet, daß die Schußrich- 
tung zum Bug oder achteraus zeigt 
(auf der Zeichnung die Rückan- 
sicht!). 

In der Abbildung der Seitenansicht 
ist der Tragarm abgeschnitten darge- 
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stellt. Dieser ist auf dem nächsten 
Blatt gezeigt, einmal ohne und ein- 
mal mit eingehängter Rakete. 

Auf der Zeichnung ist nur ein Deckel 
für den Raketenschacht dargestellt, 
selbstverständlich ist parallel dazu 
auf der gegenüberliegenden Seite der 
zweite anzuordnen. Je nach Schiffs- 
typ können diese Deckel in Längs- 
oder Querschiffsrichtung angeord- 
net sein. Beim Zuführen der Rakete 
klappen die beiden Deckel (bilden 
zusammen ein Quadrat) auseinander. 
Die Gesamtform der Luken ist je 
nach Typ jedoch sehr unterschied- 
lich. 

Der auf dem Sockel querliegende 
Kasten hat drei große, mit Scharnie- 
ren versehene Klappen, die mit gro- 
ßen Griffen ausgerüstet sind. Dies 
sind offensichtlich Schnellverschluß- 
sriffe. An der vierten Seite fehlen 
diese Griffe. 

Über diesem Kasten befindet sich 
der Träger des Motors, der harmo- 
nisch in die Zylinderform des Motors 
übergeht. An der Stirnseite sitzt das 
große Getriebe mit dem Trägerarm. 
Das gesamte Gestell dreht unterhalb 
des querliegenden Kastens. 

Bei den Steigeisen ist die gekröpfte 
Form gut zu erkennen. Diese Kröp- 
fung ist notwendig, damit der Fuß 
nicht nach der Seite wegrutschen 
kann, z. B. bei Seegang. In kleineren 
Maßstäben kann diese Kröpfung 
nicht gezeichnet werden, am Modell 
ab 1:100 müßte sie aber auf jeden 
Fall dargestellt werden! 

Schrauben und Muttern sind nur an- 
gedeutet, wobei versucht wurde, ihre 
tatsächliche Anzahl weitgehend dar- 
zustellen. 

Auf der anderen Seite wird der Trä- 
gerarm gezeigt. Hier ist die An- 
ordnung der Deckel und Sicken 
ebenfalls sehr unterschiedlich. Die 
Rakete hängt an einem besonderen 
Schlitten, der im Tragarm an der 
Unterseite entlanggeführt werden 
kann. Zur Aufnahme der Rakete 


aus dem Depot wird der Arm senk- 
recht gestellt und der Schlitten zu- 
rückgefahren. 

Die Rakete selbst ist oben so darge- 
stellt, wie sie im Schlitten hängt, 
darunter im Flug (Seite 24). Das be- 
deutet, daß die Leitwerke am hinte- 
ren Ende der Rakete und kleine 
Klappen am Zwischenteil (4 Stück) 
kurz nach dem Start zurück- bzw. 
aufklappen, so, wie die untere Ab- 
bildung es zeigt. 

Auf Farbbildern erscheint alles im 
üblichen Schiffsgrau, Griffe der Lu- 
ken und teilweise die Steigeisen 
schwarz, der untere achtkantige Sok- 
kelteil bis zur halben Höhe rotbraun 
in der Decksfarbe. Auf anderen Fo- 
tos waren dieser gesamte achtkan- 
tige Sockel und auch die Luken der 
Raketenschächte rotbraun ausge- 
führt. 

Im Maßstab 1:50 wird es sich 
schwerlich ohne starke Vergrößerung 
möglich machen lassen, daß die Ra- 
keten funktionstüchtig sind. Es ge- 
nügt, wenn die Rampe dreh- und 
schwenkbar ausgeführt wird. Falls 
man dann noch das Laden aus dem 
Schacht im Modell darstellen kann, 
sind damit gute Funktionen er- 
reicht. Auf keinen Fall sollte man 
die Raketen einfach per Federkraft 
ins Wasser plumpsen lassen, das 
wirkt zu primitiv. Die genannten 
Funktionen jedoch sind 1:75 und 
1:50 durchaus ausführbar. Dabei 
läßt sich sogar im Motor- und Ge- 
triebe-Behälter tatsächlich ein klei- 
ner E-Motor mit Getriebe unterbrin- 
gen. Der Motor zum Schwenken 
sollte getrennt vom Motor für das 
Drehen arbeiten. 
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Praxis der Reifen- und Radherstellung 


PETER und WERNER HINKEL 


Fertigfabrikate von Modellreifen 
entsprechen nicht immer den Anfor- 
derungen, die wir Modellbauer an 
sie stellen. Die Möglichkeit der Mo- 
difizierung (Abändern, Veredeln) ist 
durchaus möglich, obwohl diese 
Technik auch nur eine Behelfslösung 
und als Ersatz für Maßstabreifen an- 
zusehen ist. Modellbauer, die sich 
mit erstklassigen Scale-Modellen be- 
schäftigen, wird diese Lösung kaum 
zufriedenstellen. Man wird deshalb 
den erhöhten Aufwand in Kauf neh- 
men und sich mit einer Eigenpro- 
duktion von Reifen und Felge be- 
fassen, soweit die Werkstattausrü- 
stung oder gegenseitige Hilfsleistun- 
gen dies zulassen. Einige Werkstatt- 
erfahrungen zu dieser Reifenproble- 
matik sollen dazu beitragen, den Mo- 
dellbauer zu eigenschöpferischer Ar- 
beit auf diesem Gebiet anzuregen. 


Das Modifizieren von Gummiprofil- 
reifen 


Zumeist wird es sich darum handeln, 
der Reifenquerschnittsform eine vor- 
bildgerechtere Reifenlauffläche zu 
geben. Mit Hilfe eines Einspannzap- 
fens für die Bohr- oder Drehma- 
schine und einer sogenannten Bear- 
beitungsfelde (ABC-Seite, 1) lassen 
sich Modellreifen maschinell gut be- 
arbeiten. Ob diese Arbeit auf einer 
schnellaufenden Bohrmaschine oder 





Bild 1: S 4900-1 LKW-Modell im Maßstab 
1:10 
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Drehmaschine ausgeführt wird, muß 
den Möglichkeiten überlassen blei- 
ben. Auf jeden Fall sind hierzu die 
bestehenden Arbeitsschutzbestim- 
mungen zu beachten. Wie die ABC- 
Seite, Bild 2 zeigt, wird für die 
Formbearbeitung ein Schleifpapier- 
klotz verwendet. Je nach der ge- 
wünschten Formgebung wird diese 
Arbeit mit grobem, mittlerem und 
gegebenenfalls mit feinem Schleif- 
papier oder auch Schleifleinen ausge- 
führt. Das Schmirgelbrettchen nie- 
mals gegen die Drehrichtung des 
Reifens anlegen, da Unfallgefahr! 
Die richtige Handhabung zeigt die 
ABC-Seite, B. 2. Damit alle zu be- 
arbeitenden Reifen einen gleichen 
Durchmesser behalten, ist der Außen- 
durchmesser der Reifen von Zeit zu 
Zeit während der Bearbeitung mit 
geeigneten Meß- oder Prüfmitteln, 
wie z. B. Schieblehre oder Taster, zu 
prüfen. Notfalls läßt sich diese Maß- 
kontrolle auch mit einer einfachen, 
zu diesem Zweck selbst hergestellten 
Blech- oder Holzlehre beherrschen. 
Wie weit sich handelsübliche Mo- 
dellreifen durch die beschriebene Ar- 
beitstechnik zur Naturtreue bringen 
lassen, soll mit drei Bildern veran- 
schaulicht werden. Bild1 zeigt ein 
Lastkraftwagenmodell S400-1 im 
Maßstab 1:10. Das Modell wurde 
mit den handelsüblichen „HOWA“- 
Reifen 100mm @ X 20 mm ausgerü- 


stet. An diesen Reifen brauchte ledig- 
lich der auf Mitte Reifenlauffläche 
befindliche Gußgrat abgeschliffen zu 
werden. Bild2 zeigt ein Tatra-141- 
Lastkraftwagenmodell, gleichfalls 
im Maßstab 1:10. Für dieses Mo- 
dell wurden die sgrobprofilierten 
„HOWA“-Traktorreifen 100mm ® X 
30 mm verwendet, die hinsichtlich 
Naturtreue zum LKW-Reifenprofil 
größerer Nacharbeit bedurften. Wie- 
weit dies gelungen ist, veranschau- 
licht hierzu Bild 3, das Vergleichs- 
foto vom Original-LKW-Reifen. 
Bei PK W-Modellreifen, die nicht 
über den Maßstab 1:10 hinausge- 
hen, wird es sich stets um kleinere 
Modellreifendimensionen handeln. 
Die wenigen handelsüblichen Reifen 
hierzu sind mir vorwiegend mit 
einem erhabenen X-Profil bekannt, 
das sich um die Reifenlauffläche 
zieht. Der Reifenquerschnitt ist zu- 
meist rund. Die Nacharbeit auf ebe- 
nere Reifenlaufflächen hat dabei 
zur Folge, daß ein Teil des Profiles 
verlorengeht. Dem sollte man „keine 
Träne nachweinen“. Geschickte Mo- 
dellbauer sind in der Lage, die nun- 
mehr entstandene glatte Lauffläche 
zumindest mit ein paar Längsrillen 
zu versehen, die dem Modellreifen 
ein besseres Aussehen geben als im 
käuflich erworbenen Zustand. Je- 
doch sollte man auch beim Einschlei- 
fen oder Einfeilen dieser Rillen wie- 
der an die Arbeitsschutzbestimmun- 
gen denken. 


Die Herstellung von Modellrädern 
aus Ringscheiben 


Dieses Herstellungsverfahren sei be- 
sonders für jene Modellbauer be- 
schrieben, die weder maßgerechte 
Räder bekommen können noch über 
ausreichende Möglichkeiten einer 
maschinellen Bearbeitung verfügen. 
Die Herstellungsweise ist ein reines 
Handfertigungsverfahren, wenn man 
von einer leichten Nacharbeit durch 
Formschleifen auf einer Bohrma- 
schine absieht. Diese Räder sind vor- 
wiegend für Standmodelle gedacht, 
deren Reifenlaufflächen keinem Ver- 
schleiß durch Fahren unterliegen. 

Als Werkstoff eignet sich für die 
Radherstellung Sperrholz, jedoch 
auch PVC-Plattenreste bis zur Dicke 
1,5 bis2mm je nach Modellmaßstab- 
größe. Das Rad besteht aus Reifen 
und Felge, wie es Bild 3 der ABC- 
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Seite darstellt. Unterschiedlich dicke 
Ringscheiben, die, vorher auch auf 
den jeweiligen Durchmesser bezogen, 
zeichnerisch festgelegt werden, kön- 
nen mit einer Laubsäge oder einem 
Kreisschneider sauber ausgeschnit- 
ten werden. Beim Aufeinanderkle- 
ben der einzelnen Scheiben ist dar- 
auf zu achten, daß herausquellender 
überflüssiger Leim nach Anbringen 
von Leimklammern alsbald entfernt 
wird. Man erspart sich dadurch das 
mühevolle Nacharbeiten der bereits 
vorhandenen Profilrillen. Ein leich- 
tes Nacharbeiten der Form wird ab- 
schließend nötig sein, sollen die Rä- 
der auch wirklich mit zum naturge- 
treuen Aussehen des Modells beitra- 
gen. Die Arbeitsbeschreibung ist 
durchaus keine bahnbrechende Neu- 
erermethode, doch soll damit gezeigt 
werden, wie auch auf einfache Art 
brauchbare Modellräder herstellbar 
sind. 

Als Anregung sei auf folgendes ver- 
wiesen: Moderne Rennsportwagen 
wie auch superschnelle Sportcoup6es 
treffen wir immer häufiger mit so- 
genannten Sportfelgen an. Dies sind 
kräftig bemessene Leichtmetall-Guß- 
felgen, die mit mehreren Gußspei- 
chen versehen sind. Diese ge- 
schmackbetonten Felgen sind kein 
reiner Modeeffekt, sondern ihre Ge- 
staltung soll mit zur Kühlung der 
Bremsanlagen beitragen. Die Rad- 
herstellung nach Bild 3 der ABC- 
Seite bietet sich an, wenn derartige 
Stilelemente bei Sportwagen mit in 
Räder einzuarbeiten sind. 


Bild 2: Tatra 141 LKW-Modell im Maßstab 
1:10 
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Die Herstellung von Modellrädern 
im Gießverfahren 


Seit vorigem Jahr steht dem Modell- 
bauer ein ausgezeichnetes und viel- 
seitig einsetzbares Polyesterharz 
„Hobby-Plast“ zur Verfügung. Durch 
seine breiten Einsatz- und Anwen- 
dungsmöglichkeiten (erläutert in 
einer ausführlichen Arbeitsanleitung, 
die jeder Werkstoffpackung beiliegt), 
eröffnen sich damit für den Automo- 
dellbauer „große Perspektiven“. 

So lassen sich nach dem neuesten 
Stand der Technik Modellkarosserie- 
körper und nicht zuletzt auch Mo- 
dellräder einwandfrei herstellen. 
Bild 5 der ABC-Seite zeigt das 
Schema eines solchen Gußkastens 
mit eingelestem Gußmodell. Die 
Gießform ist zweiteilig hergestellt, 
bestehend aus Ober- und Unterteil, 
damit das Gußstück ohne Beschädi- 
gung der Form herausgenommen 
werden kann und weitere Räder da- 
mit herstellbar sind. Für die Form 
eignet sich ein Gipsabguß, der in 
zwei kleinen Holzrahmen erfolgen 
kann. Das Gußmodell (Radmuster) 
kann aus Hartholz, noch besser aus 
PVC hergestellt werden. Ist die Gips- 
form ausgehärtet und auch ausge- 
trocknet, wird mit der größten Sorg- 
falt das Modell daraus entfernt. Für 
das nachfolgende Gießen sind die 
in Bild 5 gezeigte Eingußöffnung 
wie auch der „Steiger“ zum Abfluß 
des überflüssigen Gießharzes in die 
Form einzuarbeiten. Die Konizität 
der beiden Bohrungen ist unbedingt 
zu beachten. Sie bildet Voraussetzung 


Bild 3: 


Vergleichsfoto 
am LKW Tatra 141 


Originalbereifung 


Fotos: W. Hinkel 


für das einwandfreie Entfernen des 
Gußrohlings aus der Form. Es wird 
empfohlen, sich zumindest zwei sol- 
cher Formen anzufertigen, damit das 
Gießen rationeller wird, da sonst je- 
desmal erst eine neue Mischung 
Gießharz angesetzt werden muß. Das 
Gießharz hat die Eigenschaft, daß es 
sich einfärben läßt. Somit lassen sich 
selbst farbechte Bereifungen gießen. 
Zum abgebildeten Gußformschema 
ist zu sagen, daß dies nur eine der 
möglichen Formen darstellt. Wollen 
wir in die Reifen einige Profilfor- 
men mit eingießen, setzt dies vor- 
aus, die nötige Fingerfertigkeit für 
diese Arbeit zu haben. Zum anderen 
müssen vor Anfertigung der Form 
die entsprechenden Überlegungen 
hinsichtlich Formenzerlegbarkeit an- 
gestellt werden, damit die Form 
nach dem Guß nicht zerstört zu wer- 
den braucht. Hinweise zur Vorberei- 
tung der Gießform für das Gießen, 
Einstreichen mit Trennmittel usw. 
sind der „Hobby-Plast“-Anleitung 
zu entnehmen. 

Die einzelnen Rad-Reifenherstel- 
lungsverfahren haben keinen An- 
spruch auf Vollständigkeit. Es soll- 
ten lediglich Anregungen sein, die 
die Arbeit unserer Modellbauer un- 
terstützen helfen. 
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Tips und Kniffe 


Flugmodell und Farbe 


HENRY MARSCHNER 


Viele Modellflieger leisten bei der 
Herstellung ihrer Sportgeräte eine 
hervorragende Arbeit. Zweifelsohne 
ist die Bauusführung bei den mei- 
sten Modellfliegern besonders in den 
letzten Jahren sehr stark verbessert 
worden. Selbst junge Kameraden, die 
noch keine jahrelange Erfahrung be- 
sitzen, fallen durch saubere Modelle 
auf. Hier zeigt sich doch der ge- 
wachsene Einfluß einer qualitativ 
guten Anleitung. 

Nun ist es aber tatsächlich der Fall, 
daß ein sauber gebautes, und dabei 
noch farbig (nicht bunt!) gestaltetes 
Modell einen weitaus besseren Ein- 
druck hinterläßt als ein nur vor- 
wiegend in Weiß gehaltenes.. Man 
kann zwar (wie es oft praktiziert 
wird) mit Nitro- und farbigen 
Spannlacken hier Abhilfe schaffen, 
jedoch wird diese Methode nur sehr 
selten hohen Ansprüchen gerecht- 
werden können. Die einfachste Lö- 
sung ist demnach die Verwendung 
von bereits industriell eingefärbtem 
Spannpapier. Bei der Beschaffung 
dieses Papiers treten jedoch immer 
wieder erhebliche Schwierigkeiten 
auf. 

Seit Jahren färbe ich daher mein 
weißes Bespannpapier entsprechend 
meinen Wünschen selbst ein. Der da- 
für erforderliche Arbeitsaufwand 
ist nicht groß, lohnt sich aber in je- 
dem Fall. Durch das Mischen ver- 
schiedener Einzelfarben kann man 
außerdem Zwischentöne erhalten 
und so seine individuelle Note zum 
Ausdruck bringen. 

Nachstehend nun die Arbeitsgänge 
für das Einfärben weißen Papiers. 
— Ansetzen des Farbbades 
Verwendung finden dafür die im 
Handel erhältlichen Cirtokol-Batik- 
farben. Zweckmäßig ist es, dem nach 
Vorschrift angesetzten Farbbad 
einen kleinen Schuß Essig zuzuset- 
zen. Badtemperatur handwarm bis 
etwa 40°C. Die Verwendung größe- 
rer Gefäße (z.B. Foto-Entwickler- 
schalen) ist vorteilhaft. 

— Vorbereitung der Papierbogen 

Da in der Regel keine der Papierbo- 
gengröße entsprechenden Gefäße 
vorhanden sind, ist es notwendig, die 
Bogen locker zusammenzulegen (wie 
einen Briefbogen), aber nicht knif- 
fen! Dabei beachten, daß nicht Ecke 
auf Ecke liegt, da sich die nassen 
Papierbogen in diesem Zustand 
schlecht wieder auseinanderziehen 
lassen. 
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Achtung! Dickes Papier ist vor 
dem Zusammenlegen mit einem 
nassen, weichen Schwamm gründlich 
einzuweichen (Bogen auf Tisch mit 
Wachstuchdecke auslegen), da das 
Färbebad auf Grund der inneren 
Struktur des Papiers sonst nicht 
gleichmäßig eindringen kann und so- 
mit zur „Flammigkeit“ führen 
würde. 

— Einlegen in das Farbbad 

Die vorbereiteten Bogen können 
nunmehr in das Farbbad eingelegt 
werden. Dünnes Papier trocken, 
starkes Papier eingenäßt. Beachten, 
daß das Papier stets vom Farbbad 
bedeckt ist. Färbedauer richtet sich 
nach dem gewünschten Farbton. 
Farbdichte ist von der Färbedauer 
abhängig. 

Am besten durch kleine Probestücke 
die erforderliche Dauer des Bades 
ermitteln. 

— Trocknen des gefärbten Papiers 
Das Trocknen geschieht in einem 
geschlossenen Raum (Wäscheboden). 
Als „Leine“ wird eine dünne Angel- 
schnur aus Dederon straff zwischen 
jeweils zwei Haken gespannt. Die 
Papierbogen werden jetzt dem Farb- 
bad entnommen, vorsichtig ausein- 
andergezogen und auf die Angel- 
schnur gehängt. Zur Befestigung 
wird lediglich der obere Rand von 
etwa 15 bis 20 mm wie beim Auf- 
hängen von Wäsche umgeschlagen 
und an den Papierbogen gedrückt. 
Das Haftvermögen im nassen Zu- 
stand ist groß! Vorsicht beim Aus- 
einanderziehen des dünnen Japico- 
Papiers,. da dieses im nassen Zu- 


stand nur äußerst geringe Festigkeit 
besitzt. 

— Verarbeitung des Papiers 

Die Verarbeitung geschieht wie üb- 
lich. Zu beachten ist lediglich, daß 
die zugeschnittenen Papierstücke vor 
dem Aufkleben auf einer ebenen Un- 
terlage unter Verwendung eines Reg- 
lerbügeleisens leicht zu überbügeln 
sind, um kleine Falten oder Knitter 
zu beseitigen. 

Von der allgemeinen Festigkeit des 
Japico-Papiers geht durch diese 
Farbbehandlung kaum etwas verlo- 
ren. Den ersten Anstrichen mit ver- 
dünntem Spannlack setze ich stets 
noch etwas „Mökol“ zu, da dieser 
Kleber eine zusätzliche Spannung 
hervorruft. (Duosan ist dafür weni- 
ger geeignet). 

Wenn man nun bei der Fertigstel- 
lung des Modelles z.B. statt des üb- 
lichen Weiß oder Rot ein kräftiges 
„Scharlachrot“, statt Gelb „Zitrone“ 
und aus schwarzem Papier mit einer 
Rasierklinge geschnittene Zierstrei- 
fen verwendet und dabei die einzel- 
nen Farbtöne in den entsprechenden 
Kontrast zueinander bringt, wird 
man selbst überrascht sein, daß das 
gute Modell durch die farbliche Ge- 
staltung noch mehr anspricht. 
Nicht unerwähnt soll auch bleiben, 
daß sich ein solches Modell nach 
einer Außenlandung in hohem Gras, 
Getreide oder unübersichtlichem 
Gelände wesentlich besser wieder 
auffinden läßt, weil es auffällt, 
da die u. U. gewählten Farbzusam- 
menstellungen in der Natur eben 
nicht vorkommen. 





(Fortsetzung der Ergebnisse von S. 32) 


Kamerad Zitzmann 14 Jahre F1A 794 Pkt. 
Kamerad Albert 47 Jahre F1B 784 Pkt. 
Kamerad Groß, Ralph 14 Jahre F1B 900 Pkt. 
Kamerad Gottschlich 16 Jahre F1B 755 Pkt. 
Kamerad Fischer 37 Jahre F1C 525 Pkt. 
Kamerad Pfeufer 17 Jahre E1C 235 Pkt. 
Kamerad Baldeweg 15 Jahre FicC 778 Pkt. 
Gesamt: 6357 Pkt. 
Bezirk Erfurt 
Kamerad Günther 37 Jahre F1A 761 Pkt. 
Kamerad Karin 16 Jahre F1A 819 Pkt. 
Kamerad Erdmann 13 Jahre F1A 621 Pkt. 
Kamerad Mielitz 32 Jahre F1B 821 Pkt. 
Kamerad Lindner, S. 16 Jahre F1B 501 Pkt. 
Kameradin Lindner, A. 13 Jahre F1B 800 Pkt. 
Kamerad Antoni 31 Jahre Fi1@ 777 Pkt. 
Gesamt: 5100 Pkt. 
Bezirk Suhl 
Kamerad Wolff 29 Jahre F1A 783 Pkt. 
Kamerad Langer 14 Jahre F1A 534 Pkt. 
Kamerad Dressel 16 Jahre F1A 691 Pkt. 
Kamerad Rasemann 48 Jahre F1B 777 Pkt. 
Kamerad Ackermann 14 Jahre F1B 758 Pkt. 
Kamerad Köhler 14 Jahre F1B 817 Pkt. 
Kamerad Möhring 21 Jahre LE 660 Pkt. 


Gesamt: 5020 Pkt. 
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Mitteilungen der Modellflugkommission des Aeroklubs der DDR 


Ausschreibung des X. DDR-offenen Wetikampfes im 
Freifiug um den AWE- und Wartburg-Pokal 


1. Veranstalter: 


Bezirksvorstand der GST — fliegerische Ausbildung in Ver- 
bindung mit der GO der GST des VEB Automobilwerk Eisenach 


2. Ziel des Wettkampfes: 


Der Wettkampf dient dem Leistungsvergleich und der Erfül- 
lung der Normen für die Leistungsabzeichen im Modellflug 


3. Organisationsbestimmungen: 
3.1. Termin und Ort: 


28. und 29. August 1971 Neukirchen bei Eisenach 


3.2. Ablauf des Wettkampfes: 


Der Wettkampf wird am 28. 08. 1971 um 10.30 Uhr eröffnet 

11.00—13.00 Uhr 1. und 2. Durchgang 

13.00—13.30 Uhr Mittagspause 

13.30—16.30 Uhr 3.—5. Durchgang 

19.00—24.00 Uhr Abschiußveranstaltung und Siegerehrung im 
Klubhaus des Automobilwerkes 


3.3. Anreise und Meldung: 
Die Anreise und Meldung muß am 28. 08. 1971 bis 10.00 Uhr am 
Wettkampfort erfolgt sein. 


3.4. Unterkunft und Abreise: 


Die Übernachtung erfolgt in der Jugendherberge. 
Die Abreise kann am 29. 08. 1971 erfolgen. 


3.5. Teilnahmemeldung: 

Die Teilnahmemeldung muß bis 31. Juli 1971 (Poststempel) an 
das Sekretariat der GO der GST des VEB Automobilwerk 
Eisenach, 59 Eisenach, Karl-Marx-Str. 34, eingereicht sein. 
Die Teilnahmemeldung muß enthalten: 

— Name, Vorname, Geburtsdatum, 

— Altersklasse, Modellklasse, Lizenz-Nr., 

— Erfüllung der Teilnahmebedingung, 

— Name und Stufe der Sportzeugen, 

— Delegationsleiter. 

Mit der Teilnahmemeldung ist dem Veranstalter mitzuteilen, 
wann und mit welchem Transportmittel die Anreise erfoigt 
sowie die Teilnehmerzahl an der Abschlußveranstaltung und 
für die Übernachtung vom 28. zum 29. 08. 1971. 

Die Teilnahmemeldung hat auf dem Formblatt für Wett- 
kämpfe über den zuständigen BV der GST zu erfolgen. 

Der Veranstalter behält sich das Rechi vor, die Teilnehmer- 
anzahl zu beschränken. 


3.6. Teilnahmebestätigung: 


Die teilnehmenden Bezirke erhalten bis 14. 08. 1971 durch den 
Veranstalter eine schriftliche Teilnahmebestätigung. 


3.7. Teilnahmeberechtigung: 

Teilnahmeberechtigt sind alle Modellflieger der DDR, die einer 
flugsportbetreibenden Organisation angehören und im Besiiz 
einer gültigen Sportlizenz sind. 


3.8. Teilnahmebedingungen: 


Teilnehmer der Jugendklasse bis 16 Jahre 

(Stichtag 1.1.1955 und jünger) Leistungsabzeichen A 
Teilnehmer der Juniorenklasse 16—18 Jahre 

(Stichtag 1.1.1953 und jünger) Leistungsabzeichen B 
Teilnehmer der Seniorenklasse Jahrgang 1952 und älter, müs- 
sen 1970/1971 zweimal 700 Punkte bei Bezirks- oder DDR-offe- 
nen Wettkämpfen erreicht haben. 


3.9. Teilnahmegebühren: 

Jeder Teilnehmer hat je Klasse 3,— Mark Nenngeld zu ent- 
richten. 

Die Teilnahmegebühren sind durch den Delegationsleiter bei 
der Anmeldung zum Wettkampf bis 10.00 Uhr einzuzahlen. 


3.10. Sportzeugen: 


Jede Delegation hat für zwei Teilnehmer einen bestätigten 
Sportzeugen mit Stoppuhr mitzubringen. 

Delegationen, die diese Forderung nicht erfüllen, sind nicht 
startberechtigt. 
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3.11. Wettkampfleitung: 
Die Wettkampfleitung wird durch den Veranstalter gestellt. 


3.12. Wettkampfjury: 


Die Wettkampfjury setzt sich aus der Wettkampfleitung und 
den Delegationsleitern zusammen. 


4. Disziplinen und Wertung: 

4.1. Disziplinen: 

Der Wettkampf wird in den Klassen F1A, F1B, F1C ausge- 
schrieben. 


4.2. Wertung: 


Die Wertung erfolgt in den Alterklassen Jugend, Junioren und 
Senioren. 

Eine Wertung erfolgt, wenn mindestens 3 Wettkämpfer in der 
Alters- und Modellklasse am Start sind. 

Die Wertung erfolgt nach dem gültigen FAI-Code-sportif. 


4.3. Auszeichnung: 


Die Sieger und Plazierten jeder Modell- und Altersklasse wer- 
den mit Urkunden und Sachpreisen ausgezeichnet. 

Der Teilnehmer mit der höchsten Punktzahl einer Modell- 
klasse erhält den Wanderpokal des VEB Automobilwerk Eisen- 
ach in endgültigen Besitz. 

Der Teilnehmer mit der höchsten Punktzahl in der Klasse 
F1C erhält den Wanderpokal der Wartburgstadt Eisenach in 
endgültigen Besitz. 


4.4. Auswertung: 

Die Ergebnisse des Wettkampfes werden in der Sportlizenz 
bestätigt und in der Zeitschrift „Modellbau heute“ veröffent- 
licht. 


4.5. Proteste: 


Proteste müssen innerhalb 30 Minuten nach dem Vorfall der 
Jury schriftlich gemeldet werden. 

Es ist eine Protestgebühr von 20,— Mark zu hinterlegen. 

Die Entscheidung der Jury ist endgültig. Bei Entscheidung 
zugunsten des Wettkämpfers wird die Protestgebühr zurück- 
erstattet. 


5. Allgemeine Bestimmungen: 


Für Teilnehmer, die mit der Reichsbahn anreisen, fährt bis 
9.09 Uhr ein LKW vom Bahnhof Eisenach zum Wettkampfort. 
Fahrgeldrückerstattung erfolgt nach den Tarifen der Deut- 
schen Reichsbahn. 
Bezirksdelegationen ab sechs Teilnehmer erhalten Fahrgeld 
entsprechend den Tarifen für Sammelfahrscheine für Sport- 
fahrten. 
Für GST-Fahrzeuge entfällt die Fahrgeldrückerstattung, Kraft- 
stoff ist vom zuständigen Bezirksvorstand zu empfangen. 
Schloms 
Leiter für fliegerische Ausbildung BV 


Ausschreibung des II. DDR-offenen Weitkampfes für 
frei fliegende Modelle um den „Berliner-Bären-Pokal“ 


1. Veranstalter: 
Gesellschaft für Sport und Technik, Bezirksvorstand Berlin, 
Fliegerische Ausbildung. 


2. Ziel des Wettkampfes: 


Der Wettkampf dient dem Leistungsvergleich unter den Mo- 
dellfliegern der Deutschen Demokratischen Republik, der wei- 
teren Festigung des Kollektivs der Modellflieger sowie der 
Erfüllung der Normen für die Verleihung der Leistungsab- 
zeichen im Modellflug. 


3. Organisation des Wettkampfes: 
3.1. Termin und Ort: 


18. 09. bis 19. 09. 1971 
BAZ „Juri Gagarin“ Friedersdorf, Kreis Königs Wusterhausen. 


3.2. Anreise und Anmeldung: 

Die Anreise zum Wettkampf hat am 18.09.1971 bis 15.00 Uhr 
am BAZ Friedersdorf zu erfolgen. 

3.3. Ablauf des Wettkampfes am 18.09. 1971 


15.00—16.00 Uhr Anmeldung zum Wettkampf 
16.00—17.00 Uhr Einweisung in Unterkünfte 
17.00—18.00 Uhr Einweisung in den Wettkampfablauf 
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18.00—19.00 Uhr Abendessen 
19.15—21.15 Uhr Filmveranstaltung 
22.00 Uhr Bettruhe 


3.3. Ablauf des Wettkampfes am 19. 09. 1971 


06.00—06.30 Uhr Wecken und Ankleiden 
06.30—07.30 Uhr Frühstück 
07.50—08.00 Uhr Eröffnung des Wettkampfes 
08.00—12.00 Uhr 1.—4. Durchgang 
12.00—13.00 Uhr Mittagessen 
13.00—16.00 Uhr 5.—7. Durchgang 
17.00—17.30 Uhr Siegerehrung 
17.45 Uhr Abreise der Teilnehmer 


3.4. Teilnahmemeldung: 


Die Anmeldung der Teilnehmer zum Wettkampf hat bis zum 
20.07.1971 an die Gesellschaft für Sport und Technik, Be- 
zirksvorstand Berlin, Fliegerische Ausbildung, 108 Berlin, Unter 
den Linden 36-38, zu erfolgen. 

Die Anmeldung ist entsprechend den Normblättern (Anmel- 
dung zum Wettkampf) vorzunehmen und untergliedert sich: 
Name, Vorname, Lizenz-Nr., Modellflugklasse und Altersklasse 
des Wettkämpfers. 

Der Veranstalter behält sich vor, Meldungen, die nach dem 
20. 07. 1971 eingehen, zu bestätigen oder abzulehnen. 


3.5. Teilnahmebedingungen: 


Teilnehmer der Jugendklasse, Jahrgang 1956 und jünger, müs- 
sen im Besitz des Modellflugabzeichens „A“ sein. 

Teilnehmer der Juniorenklasse, Jahrgang 1953—1955, müssen 
im Besitz des Modellflugabzeichens „B“ sein. 

Teilnehmer der Seniorenklasse, älter als Jahrgang 1953, müssen 
im Besitz des Modellflugabzeichens „C“ sein und 1971 
700 Punkte bei Bezirksmeisterschaften bzw. DDR-offenen Wett- 
kämpfe erflogen haben. 


3.6. Teilnahmeberechtigung: 


Teilnahmeberechtigt sind alle Modellflieger der DDR, die einer 
flugsporttreibenden Organisation angehören und im Besitz 
einer gültigen Sportlizenz sind. 


3.7. Teilnahmegebühren: 


Teilnehmer der Jugendklasse: 2,— Mark 
Teilnehmer der Juniorenklasse: 3,50 Mark 
Teilnehmer der Seniorenklasse: 5,00 Mark 


Das Startgeld ist bei der Anmeldung durch den jeweiligen 
Delegationsleiter im Org.-Büro zu entrichten. 


4. Leitung des Wettkampfes: 
4.1. Wettkampfleitung: 


Wird vom Veranstalter gestellt. 


4.2. Wettkampfjury: 


Sie setzt sich zusammen aus der Wettkampfleitung und den 
jeweiligen Delegationsleitern. 


4.3. Sitz des Org.-Büros: 

bis 10.09. 1971 

Gesellschaft für Sport und Technik, Bezirksvorstand Berlin, 
108 Berlin, Unter den Linden 36—38, 

ab 10. 09. 1971 

Gesellschaft für Sport und Technik, Bezirksvorstand Berlin, 
BAZ „Juri Gagarin“, 1601 Friedersdorf, Flugplatz der GST. 


5. Disziplinen und Wertung: 
5.1. Klassen: 


Der Wettkampf wird in den Klassen FIA — F1B — F1C 
ausgetragen. 


5.2. Wertung: 


Die Wertung erfolgt entsprechend der vorgenannten Alters- 
klassen. 


5.3. Bewertung: 


Die Bewertung der Flüge erfolgt nach dem Sport-Code der 
FAI. 


5.4. Auszeichnung: 


Der Sieger, sowie der 2. und 3. Plazierte jeder Modellflug- und 
Altersklasse werden mit einer Urkunde ausgezeichnet. 

Der Teilnehmer mit der höchsten Punktzahl in der Jugend- 
klasse erhält den „Berliner Fernsehturm“ im Modell. 

Der Teilnehmer mit der höchsten Punktzahl in der Junioren- 
klasse erhält den Pokal des BAZ „Juri Gagarin“ Friedersdorf. 
Der Teilnehmer mit der höchsten Punktzahl in der Senioren- 
klasse erhält den „Berliner-Bären-Pokal“. 


5.5. Verbleib: 


Alle gestifteten Pokale sind Wanderpokale und gehen erst 
dann in den Besitz des Wettkämpfers über, wenn er dreimal 
hintereinander den Pokal im Wettkampf erworben hat. 

5.6. Beurkundung: 

Die erreichten Ergebnisse des Wettkampfes werden in der 
Startkarte und in der Sportlizenz vom Veranstalter bestätigt. 
Die Ergebnisse und Plazierung des Wettkampfes werden im 
Mitteilungsblatt des Aero-Klubs der DDR veröffentlicht. 
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6. Proteste: 
6.1. Verfahrensweg: 


Proteste müssen innerhalb von 30 Minuten nach dem Vorfall 
der Wettkampfjury schriftlich vorliegen. 

Bei der Jury ist eine Protestgebühr von 10,— Mark zu hinter- 
legen. Die Entscheidungen der Jury in Auswertung eines Vor- 
falles sind endgültig. 


7. Allgemeine Bestimmungen: 
7.1. Sportzeugen: 


Jede Delegation hat für 3 Wettkämpfer einen Sportzeugen zu 
stellen. Die Sportzeugen sind dem Org.-Büro mit der Teil- 
nahmemeldung namentlich zu melden. Delegationen, die dieser 
Forderung nichi entsprechen, sind nicht startberechtigt. 


7.2. Bekleidung: 


Als Wettkampfkleidung wird vom Veranstalter GST-, FDJ- 
oder Pionier-Bekleidung gefordert. 


7.3. Fahrgeldrückerstattung: 


Die Fahrgeldrückerstattung erfolgt nach den Tarifen der Deut- 
schen Reichsbahn. 

Die Anreise und die Abrechnung erfolgt nur gegen Vorlage 
eines Sammelfahrscheines. 

Bei Anreise mit GST-eigenen Fahrzeugen erfolgt keine Fahr- 
geldrückerstatiung. 


7.4. Teilnehmerzahl: 


Der Veranstalter behält sich das Recht vor, die Teilnehmer- 
zahl zu beschränken. 

Sonntag 

Leiter für fliegerische Ausbildung 


Ergebnisse des DDR-offenen Wettkampfes im Freiflug 
am 25. April 1971 beim VII. Havelkriterium in Bran- 


denburg 


Gemeldet: 


177 Wettkämpfer aus 12 Bezirken 


Teilgenommen: 112 Wettkämpfer aus 12 Bezirken 
Klasse F1A — Senioren 


1. Schreiner, Johann Karl-Marx-Stadt 875 
2. Brandenburg, Horst Potsdam 872 
3. Leidel, Klaus Leipzig 826 
4. Schmidt, Wolfgang Halle 823 
5. Lustig, Volker Dresden 789 
6. Ducklauß, Dieter Frankfurt (O.) 789 
7. Hirschfelder, Rudi Cottbus 786 
8. Engel, Günter Potsdam 785 
9. Drechsler, Volkmar Dresden 775 
10. Dohms, Harald Karl-Marx-Stadt 762 
11. Wolf, Hans-Jürgen Potsdam 746 
12. Florschütz, Jens Gera 733 
13. Stütz, Franz Magdeburg 719 
14. Kosuch, Dietmar Potsdam 714 
15. Reineck, Dietrich Berlin 696 
16. Schmidler, Günter Leipzig 674 
17. Wagner, Hans-Joachim Magdeburg 657 
18. Hirschel, Mathias Gera 653 
19. Grothe, Günter Frankfurt (O.) 614 
29. Byczinski, Hannes Potsdam 603 
21. Glißmann, Raimund Potsdam 596 
22. Grohnert, Jürgen Erfurt 578 
23. Groß, Wolfgang Gera 559 
24. Walter, Werner Erfurt 548 
25. Egerland, Wolfgang Berlin 545 
26.. Schäfer, Wolfgang Berlin 523 
27. Rabes, Gottfried Halle 512 
28. Kölsch, Wolfgang Potsdam 510 
29. Ansbach, Peter Halle 495 
30. Preibisch, Werner Gera 492 
31. Vogel, Gerhard Leipzig 457 
32. Läber, Herbert Cottbus 419 
33. Ertel, Thomas Karl-Marx-Stadt 418 
34. Lande, Hans Cottbus 414 
35. Gulich, Helmut Berlin 327 
36. Matzot, Peter Halle 180 
37. Dorn, Rolf Berlin 17 
F1A- Junioren 

1. Kutschke, Jochen Potsdam 807 
2. Rodat, Jörg Potsdam 731 
3. Wisser, K.-Heinz Gera 725 
4. Schmidt, Jürgen Halle 701 
5. Hesselbarth, Ralf Gera 668 
6. Karin, Horst Erfurt 615 
7. Schmidt, Eberhard Gera 608 
8. Gallisch, Jürgen Halle 535 
9. Tilgner, Peter Berlin 527 
10. Süß, Berthold Karl-Marx-Stadt 511 
11. Nicklisch, Dieter Dresden 505 
12. Brandt, Dieter Potsdam 491 
13. Klemenz, Roland Cottbus 482 
14. Siebert, Dietmar Dresden 445: 
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15. Saupe, Rainer 
16. Kraus, Uwe 

17. Deckert, Detlef 
18. Haase, Wilfried 
19. Bielfeld, Jürgen 


F1A- Jugend 


1. Zitzmann, Frank 

2. Henke, Dietmar 

3. Gottschlich, Adelheid 
4. Reihwald, Norbert 
5. Siloske, Eberhard 
6. Wagner, Lutz 

7. Göricke, Ralf 

8. Kenzler, Harald 

9. Materna, Uwe 

10. Tettweiler, Gabriela 
11. Steger, H.-Michael 
12. Orlowski, Georg 


Klasse F1B- Senioren 


1. Strzys, Fritz 
Dohne, Wolfgang 
Löffler, Joachim 
Zeuner, Arno 
Miditz, Egon 

Dr. Oschatz, Albrecht 
Holzapfel, Horst 
Albert, Gerhard 
Thiermann, Dieter 
10. Kutschke, Knut 
11. Pamin, Heinz 

12. Pehte, Bernhard 
13. Garbrecht, Klaus 
14. Thom, Gerhard 
15. Tolkmitt, Werner 
16. Koch, Norbert 


17. Hammerschmidt, Kl.-Jörg 


18. Barg, Manfred 


F1B- Junioren 


1. Lindner, Siegfried 
2. Mack, Dieter 
Janowski, Ingo 
Möller, Bernd 
Gottschlich, Horst 
Knoch, Kl.-Dieter 


1B-— Jugend 


Groß, Ralph 
Heider, Lothar 
Möller, Dietrich 
Höfer, Jürgen 


Benu I mung 


Klasse F1C- Senioren 


1. Engelhard, Klaus 
Benthin, H.-Joachim 
Clement, Helmar 
Schmeling, Günter 
Henneberg, K.-Heinz 
Fischer, Gerhard 
Benthin, Wolfgang 
Gutmann, Christian 


enanRmN 


F1C -— Junioren 


1. Glißmann, Uwe 
2. Pfeufer, Ralf 


F1C- Jugend 


1. Baldeweg, Martin 
Benthin, Hartmut 
Sohr, Mathias 
Drechsel, Andreas 
Hanuschka, Udo 


man 


Berlin 
Gera 
Potsdam 
Cottbus 
Potsdam 


Gera 
Gera 
Gera 
Potsdam 
Halle 
Berlin 
Halle 
Potsdam 
Berlin 
Gera 
Dresden 
Halle 


Halle 
Frankfurt (O.) 
Dresden 
Leipzig 

Erfurt 

Dresden 

Halle 

Gera 

Dresden 
Potsdam 
Potsdam 

Erfurt 

Potsdam 

Halle 
Magdedurg 
Halle 

Berlin 
Karl-Marx-Stadt 


Erfurt 
Potsdam 
Frankfurt (O.) 
Potsdam 

Gera 

Gera 


Gera 
Potsdam 
Dresden 
Berlin 


Gera 
Potsdam 
Dresden 
Erfurt 
Gera 
Gera 
Potsdam 
Dresden 


Potsdam 
Gera 


Gera 
Potsdam 
Gera 
Gera 
Cottbus 


399 
390 
170 
162 
30 
11: 
682 
657 
651 
633 
369 
283 
273 
263 
250 
237 
222 
178 


833 
814 
799 
798 
765 
762 
748 
722 
697 
688 
620 
617 
601 
577 
480 
420 
305 


264 


856 
685 
676 
596 
512 
453 


771 
625 
534 
372 


891 
890 
805 
729 
590 
585 
219 
185 


431 
343 


773 
695 
328 
280 
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Ergebnisse des DDR-offenen Wettkampfes im Freiflug 
am 8. Mai 1971 in Schkeuditz anläßlich des 26. Jahres- 


tages der Befreiung 


Veranstalter: 
Gemeldet: 
Teilgenommen: 


Klasse F1 A — Senioren 


1. Hirschel, Mathias 
2. Schmidt, Wolfgang 
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Abt. fliegerische Ausbildung des 
Bezirksvorstandes der GST Leipzig 


176 Wettkämpfer und 55 Sportzeu- 


gen aus 12 Bezirken 


118 Wettkämpfer und 46 Sportzeu- 


gen aus 12 Bezirken 


Gera 
Halle 


900-+240+300 
900+240 4149 


3. Groß, Wolfgang 
4. Dohms, Harald 

5. Hirschfelder, Rudi 
6. Stöbe, Werner 

7. Wagner, H.-Joachim 
8. Vogel, Gerhard 

9. Lustig, Volker 

10. Rühle, Heinz 

11. Landl, Hans 

12. Buchner, K.-Heinz 
13. Engel, Günter 

14. Läber, Herbert 

15. Drechsler, Volkmar 
16. Stodtko, Gert 

17. Pfeufer, Oskar 
18. Schindler, Günter 
19. Kölsch, Wolfgang 
20. Schreiner, Johann 
21. Brückner, Günter 
22. Löhn, Kasimir 

23. Ducklauß, Dieter 
24. Schweitzer, Erwin 
25. Leidl, Klaus 

26. Krause, Siegfried 
27. Reinek, Dieter 

28. Stutz, Franz 

29. Rabes, Gottfried 
30. Grothe, Gunter 
31. Meyer, Ullrich 

32. Hauer, H.-Peter 
33. Döhring, Friedrich 
34. Glißmann, Raimund 
35. Dorn, Ralf 

36. Schulz, Reinhard 


F1A — Junioren 


Schmidt, H.-Jürgen 
Neubert, K.-Heinz 
Hesselbarth, Ralf 
Schumacher, Joachim 
Haase, Wilfried 
Wisser, K.-Heinz 
Brenner, Kl.-Dieter 
Gallisch, H.-Jürgen 
Tilgner, Peter 

10. Süß, Berthold 

11. Klemens, Roland 
12. Schwabe, Wolfgang 
13. Rodat, Jörg 

14. Haustein, Bernd 
15. Kniep, Günter 

16. Daniel, Helmut 

17. Friedrich, Thomas 


eRrnPnR@nH 


F1A- Jugend 


Schwind, Ralf 
Gottschlich, Adelheid 
Henke, Dietmar 
Zitzmann, Frank 
Orlowski, Georg 

. Karin, Horst 
Sewitz, Frank 

. Kutschke, Jochen 
Wagner, Lutz 

10. Gottschlich, Frank 
11. Pohl, Andreas 

12. Göricke, Ralf 

13. Jerusel, Udo 

14. Siloske, Eberhard 
15. Lehmann, H.-Peter 
16. Hanuschka, Udo 


eoanannwnwH 


Klasse F1B- Senioren 


Kutschke, Knut 
Dr. Oschatz, Albrecht 
Dohne, Wolfgang 
Pamin, Heinz 
Naumann, Siegfried 
Löffler, Joachim 
Mielitz, Egon 
Zeuner, Arno 
Siebert, Helmut 

10. Gieskes, Klaus 

11. Strzys, Fritz 

12. Thiermann, Dieter 
13. Fleger, Horst 

14. Barg, Manfred 

15. Holzapfel, Horst 

16. Petke, Bernhard 
17. Albert, Gerhard 

18. Tolkmit, Werner 
19. Koch, Norbert 


SINE DIN 


Gera 
K.-M.-Stadt 
Cottbus 
Gera 
Magdeburg 
Leipzig 
Dresden 
Dresden 
Cottbus 
Potsdam 
Potsdam 
Cottbus 
Dresden 
Halle 

Gera 
Leipzig 
Potsdam 
K.-M.-Stadt 
K.-M.-Stadt 
Halle 
Frankf. (O.) 
Halle 
Leipzig 
Halle 
Berlin 
Magdeburg 
Halle 
Frankf. (O.) 
Suhl 

Halle 

Suhl 
Potsdam 
Berlin 
Erfurt 


Halle 
K.-M.-Stadt 
Gera 
Potsdam 
Berlin 

Gera 

Halle 

Halle 
Berlin 
K.-M.-Stadt 
Cottbus 
Leipzig 
Potsdam 
Magdeburg 
Magdeburg 
Magdeburg 
Leipzig 


K.-M.-Stadt 
Gera 

Gera 

Gera 

Halle 
Erfurt 
Magdeburg 
Berlin 
Berlin 
Gera 
K.-M.-Stadt 
Halle 
Leipzig 
Halle 
Berlin 
Cottbus 


Berlin 
Dresden 
Frankf. (O.) 
Potsdam 
Dresden 
Dresden 
Erfurt 
Leipzig 
Leipzig 
Erfurt 
Halle 
Dresden 
Dresden 
K.-M.-Stadt 
Halle 
Erfurt 

Gera 
Magdeburg 
Halle 


900+228 
900+171 
900+140 
900-+130 
900+117 
900+ 92 
900+ 71 
900+ 65 
900 
889 
860 
857 
856 
840 
830 
806 
800 
800 
789 
783 
781 
774 
767 
748 
725 
670 
641 
628 
621 
612 
612 
607 
585 
180 


900+132 
900-+108 
892 
890 
855 
848 
783 
770 
769 
766 
751 
694 
655 
622 
607 
310 
275 


900+5 
900 
900 
813 
795 
779 
726 
720 
639 
628 
623 
538 
508 
500 
453 
411 


900+240 +234 


900-+5 
896 
878 
877 
875 
860 
857 
841 
824 
821 
808 
802 
800 
798 
717 
541 
528 
335 
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F1B- Junioren 


1. Lindner, Siegfried Erfurt 847 

2. Knoch, Klaus-Dieter Gera 710 

3. Bock, Kurt Gera 656 

4. Naumann, Klaus Dresden 655 

5. Quast, Wilfried Frankf. (O.) 505 

6. Müller, Bernhard Potsdam 410 

7. Süß, Berthold K.-M.-Stadt 206 
F1B- Jugend 

1. Groß, Ralf Gera 900+234 
2. Heider, Lothar Potsdam 900+ 32 
3. Möller, Dietrich Dresden 895 

4. Janowski, Ingo Frankf. (O.) 614 

5. Paschmionka, Jürgen Halle 552 

6. Höfner, Jürgen Berlin 448 

7. Lindner, Astrid Erfurt 360 


Klasse F1C- Senioren 








1. Engelhard, Klaus Gera 900+240+232 

2. Benthin, H.-Joachim Potsdam 870 

3. Clement, Helmar Dresden 850 

4. Antoni, Horst Erfurt 832 

5. Schmeling, Günter Erfurt 691 

6. Krieg, Horst Erfurt 551 

7. Bart, Klaus K.-M.-Stadt 392 

F1C- Junioren j 

1. Pfeufer, Ralf Gera 626 

2. Glißmann, Uwe Potsdam 612 

F1C- Jugend 

1. Zimmermann, Steffen Erfurt 535 

2. Baldeweg, Martin Gera 480 

3. Lohr, Mathias Gera 456 

4. Biskup, Frank Berlin 250 

5. Drechsel, Andreas Gera 200 

6. Benthin, Hartmut Potsdam 153 

7. Felber, Ulrich K.-M.-Stadt 78 

Aufteilung nach Modell- und Altersklassen 

Senioren F1A Fı1B FiC 

über 900 Pkt. 11 2 1 

über 800 Pkt. 9 12 3 

über 700 Pkt. 7 2 _ 

über 600 Pkt. 7 —_ 1 

über 500 Pkt. d 2 1 

über 400 Pkt. _ En _ 

über 300 Pkt. Eu 1 1 

über 200 Pkt. _ _ _ 

über 100 Pkt. 1 _ _ 
36 19 7 

Junioren 

über 900 Pkt. 2 _ —_ 

über 800 Pkt. 4 1 — 

über 700 Pkt. 5 1 _ 

über 600 Pkt. 4 2 2 

über 500 Pkt. —_ 1 _ 

über 400 Pkt. _ 1 _ 

über 300 Pkt. 1 _ —_ 

über 200 Pkt. 1 1 — 
17 7 2 

Jugend 

über 900 Pkt. 3 4 ned 

über 800 Pkt. 1 1 _ 

über 700 Pkt. 4 _ ve 

über 600 Pkt. 3 1 _ 

über 500 Pkt. 3 1 1 

über 400 Pkt. 2 1 2 

über 300 Pkt. = 1 — 

über 200 Pkt. _ _ 2 

über 100 Pkt. _ _ 2 
16 7 7 

Gesamt F1A Fı1B F1C 

über 900 Pkt. 16 4 E 

über 800 Pkt. 14 14 3 

über 700 Pkt. 16 3 —_ 

über 600 Pkt. 14 3 3 

über 500 Pkt. 4 4 2 

über 400 Pkt. 2 2 2 

über 300 Pkt. 1 2 1 

über 200 Pkt. 1 1 2 

über :100 Pkt. d _ 2 
69 33 16 


Ergebnisse der I. Vorrunde zur DMM der Gruppe Gera, 
Erfurt und Suhl am 9. April 1971 in Erfurt 


Bezirk Gera 


Kamerad Hirschel 23 Jahre F1A 900 Pkt. 
Kameradin Gottschlich 14 Jahre F1A 702 Pkt. 
Kamerad Henke 15 Jahre Fı1A 815 Pkt. 
Kamerad Albert 47 Jahre Fı1B 817 Pkt. 
Kamerad Gottschlich 16 Jahre F1B 805 Pkt. 
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Kamerad Groß 14 Jahre F1ıB 860 Pkt. 
Kamerad Engelhardt 37 Jahre Fı1C 860 Pkt. 
Kamerad Baldeweg 15 Jahre FıcC 788 Pkt. 
Kamerad Pfeufer 17 Jahre Fi1cC 438 Pkt. 


Gesamt: 6985 Pkt. 
Bezirk Erfurt 


Kamerad Mielitz 32 Jahre F1A 596 Pkt. 
Kamerad Karin 16 Jahre "FI1A 856 Pkt. 
Kamerad Erdmann 13 Jahre F1A 598 Pkt. 
Kamerad Gieskes 31 Jahre Fı1B 803 Pkt. 
Kamerad Lindner, S. 16 Jahre F1B 900 Pkt. 
Kameradin Lindner, A. 13 Jahre F1B 747 Pkt. 
Kamerad Schmeling 27 Jahre FiC 133 Pkt. 
Kamerad Zimmermann 14 Jahre FiIC 582 Pkt. 


Gesamt: 5215 Pkt. 
Bezirk Suhl 


Kamerad Meyer 29 Jahre F1A 759 Pkt. 
Kamerad Frauenberger 17 Jahre F1A 406 Pkt. 
Kamerad Dressel 16 Jahre FıA 527 Pkt. 
Kamerad Rasemann 48 Jahre F1B 613 Pkt. 
Kamerad Köhler 14 Jahre F1B 703 Pkt. 
Kamerad Ackermann 14 Jahre F1B 644 Pkt. 
Kamerad Walther 20 Jahre FiC 525 Pkt. 
Kamerad Langbein 15 Jahre FIG 0 Pkt. 
Kamerad Staudiegel 14 Jahre F1C 0 Pkt. 


Gesamt: 4177 Pkt. 


Ergebnisse der I. Vorrunde zur DMM der Gruppe Pots- 
dam, Halle und Magdeburg am 18. April 1971 in Oppin 
Bezirk Potsdam: 


Kamerad Wolf, H.-Jürgen F1A 461 Pkt. 
Kamerad Kutschke, Jochen F1A 628 Pkt. 
Kamerad Schuhmacher, Joachim 1953 F1A 493 Pkt. 
Kamerad Kutschke, Knut 1954 F1B 737 Pkt. 
Kamerad Mack, Dieter F1B 472 Pkt. 
Kamerad Heider, Lothar Fı1B 721 Pkt. 
Kamerad Benthin, H.-Joachim Fı1C 886 Pkt. 
Kamerad Benthin, Hartmut FıicC 679 Pkt. 
Kamerad Glißmann, Uwe Fi1C 720 Pkt. 


Gesamt: 5797 Pkt. 
Bezirk Halle 


Kamerad Schmidt, Wolfgang 1936 F1A 678 Pkt. 
Kamerad Schmidt, H.-Jürgen 1953 F1A 757 Pkt. 
Kamerad Siloske, Eberhard 1956 F1A 606 Pkt. 
Kamerad Holzapfel, Horst 1930 F1B 707 Pkt. 
Kamerad Tomaszewski, Axel 1954 F1B 609 Pkt. 
"Kamerad Paschmionka, Jürgen 1956 'F1B 442 Pkt. 
Kamerad Paschmionka, Jürgen 1956 FicC 243 Pkt. 


Gesamt: 4042 Pki. 
Bezirk Magdeburg 


Kamerad Wagner, H.-Joachim F1A 778 Pkt. 
Kamerad Kniep, Günter F1A 814 Pkt. 
Kamerad Hanstein, Bernd F1A 491 Pkt. 
Kamerad Tolkmitt, Werner F1B 648 Pkt. 
Kamerad Böhlmann, Dieter FE 393 Pkt. 


Gesamt: 3124 Pkt. 
Ergebnisse der I. Vorrunde zur DMM der Gruppe 
Frankfurt (Oder), Cottbus und Berlin am 18. April 1971 
in Finsterwalde y 
Bezirk Frankfurt (Oder) 


Kamerad Rantzsch, Joachim F1A 653 Pkt. 
Kamerad Rudloff, Jürgen F1A 490 Pkt. 
Kamerad Mieck, Dieter F1A 622 Pkt. 
Kamerad Dohne, Wolfgang F1B 749 Pkt. 
Kamerad Quast, Wilfried F1B 248 Pkt. 
Kamerad Janowski, Ingo F1B 518 Pkt. 
Kamerad Schade, Lothar Fi1C 573 Pkt. 


Gesamt: 3853 Pkt. 
Bezirk Cottbus 


Kamerad Jäger, Hartmut F1A 824 Pkt. 
Kamerad Haase, Wilfried F1A 811 Pkt. 
Kamerad Jenke, Michael F1ıA 798 Pkt. 
Kamerad Nogga, Manfred F1C 525 Pkt. 
Kamerad Hanuschka, Udo FıcC 180 Pkt. 
Kamerad Holling, Bernd FC 36 Pkt. 


Gesamt: 3174 Pkt. 
Bezirk Berlin 


Kamerad Schaefer, Wolfgang F1A 692 Pkt. 
Kamerad Bürger, Andreas F1A 452 Pkt. 
Kamerad Tilgner, Peter F1A 472 Pkt. 
Kamerad Höfer, Jürgen F1B 38 Pkt. 
Kamerad Reineck, Dietrich FiC 637 Pkt. 
Kamerad Töpfer, Detlef F1cC 175 Pkt. 
Kamerad Biskop, Frank FıcC 98 Pkt. 


Gesamt: 2564 Pkt. 


Ergebnisse der II. Vorrunde zur DMM der Gruppe 
Gera, Erfurt und Suhl am 15. Mai 1971 in Gera-Leum- 
nitz (Fortsetzung s. S. 28 unten) 
Bezirk Gera 


Kamerad Groß, Wolfg. 
Kamerad Henke 


37 Jahre F1A 
15 Jahre F1A 


855 Pkt. 
731 Pkt. 
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Eine Klassenübersicht im Modellflug 


Klassifikation F1 
Freier Flug 
(Fortsetzung) 


Definition der Modelle mit Gummi- 
motor — Klasse F1B 


Luftfahrzeug, dessen Energie von 
gedrehten oder gespannten Gummi- 
strängen geliefert wird und dessen 
Auftrieb durch aerodynamische Re- 
aktionen auf während des Fluges 
festbleibende Flächen erzeugt wird. 


Auch für diese Klasse gelten die all- 
gemeinen Eigenschaften der Flug- 
modelle. Außer einigen Sonderkon- 
struktionen, wie Nurflügel, Schwing- 
flügler und Hubschrauber, gibt es 
nur zwei Klassen. 


CH = Coupe d’Hiver mit maximal 
10 Pond Gummimotor und einem 
Mindestfluggewicht von 80 Pond. 
Diese Klasse entspricht nicht den all- 
gemeinen Eigenschaften, weil die 
Mindestlast von 12 Pond/dm? unter- 
schritten wird. 


Für die bei Weltmeisterschaften zu- 
lässige Klasse gilt die Bezeichnung 
F 1 B (Wakefield). Wakefield ist der 
englische Begründer dieser Klasse. 


Eigenschaften dieser Klasse 


Gesamtfläche: 17 bis 19 Quadrat- 
dezimeter, Mindestgewicht: 230 Pond. 
Höchstlast: 50 Pond/dm?, Höchst- 





Modelle der Klasse CH (Coupe d’Hiver) 
sind im allgemeinen recht klein, aber den- 
noch sehr leistungsstark 


gewicht des Gummimotors: 40 Pond, 
Metallpropeller sind nicht gestattet. 


Start 


Start mit der Hand, der Wettkämp- 
fer steht auf dem Boden. 


Organisation der Starts 


Jeder Wettbewerbsteilnehmer muß 
seinen Motor aufziehen und das Mo- 
dell selbst starten. 


Definition der Modelle mit Kolben- 
motoren — Klasse F1C 


Luftfahrzeug, dessen Energie von 
einem Kolbenmotor geliefert wird 
und dessen Auftrieb durch aero- 
dynamische Reaktionen auf während 
des Fluges festbleibende Flächen er- 
zeugt wird. 


In dieser Klasse gelten ebenfalls die 
allgemeinen Eigenschaften der Flug- 
modelle und der für den Modellflug 
zulässigen Motorengrößen. Außer 
den sogenannten Sportmodellen gibt 
es nur Klassen mit Motoren bis 
2,5 cm’. Einige sehr vereinfachte Re- 
gelungen gelten insbesondere dem 
Nachwuchs. In der Hauptsache fliegt 
man hier nach den Vorschriften der 
Weltmeisterschaftsklasse F 1 C (Po- 
wer). 


Eigenschaften dieser Klasse 


Maximaler Hubraum des Motors 
oder der Motoren: ”2,5 cm? insge- 
samt, Mindestgewicht: 300 Pond je 
Kubikzentimeter (300 Pond mini- 
mum), Mindestlast: 20 Pond je Qua- 
dratdezimeter, Höchstlast: 50 Pond je 
Quadratdezimeter, Maximaldauer des 
Motorlaufs: 10 Sekunden vom Los- 
lassen des Modells an. Metallpropel- 
ler sind nicht gestattet. 


Start 


Start mit der Hand, der Wettkämp- 
fer steht auf dem Boden. 


Organisation des Starts 


Jeder Wettbewerbsteilnehmer muß 
seinen Motor anlassen und das Mo- 
dell selbst starten. 


(Steht hinter der Klassenkennzeich- 
nung F1 Bund F1C in Klammern 
ein H, so bedeutet das Hydro- oder 
Wasserflugmodell. Hierbei handelt 
es sich um Modelle der Weltmeister- 
schaftsklassen, die mit Schwimmern 
auf einer Wasserfläche frei stehen 
und starten können. Wettkämpfe 
mit Hydro-Modellen erfreuen sich 
immer größerer Beliebtheit) 





Flugmodelle der Klassen F 1 B (mitte) und 
F 1 C (oben) außer Hydro-Modelle werden 
aus der Hand gestartet 








Hydro-Modell der Klasse F 1 B. Deutlich 
sichtbar die Schwimmer am Höhenleitwerk 
und am Vorderteil des Rumpfes 


Fotos: D. Demme, H. Ende, 


D. Ducklauß 


K. Seeger, 





Exweltmeister Matthias Hirschel siegte 


im Jahreswettbewerb 1970. Hier sehen wir 
MA D Be L L B A U den Geraer mit seinem neuen Modell. 





international 





Bei den A-3-Modellrennbooten ist Vladi- 
slav Subbotin aus Wladiwostok (UdSSR) 
NAVIGA-Rekordhalter. Am 18. Juli 1970 
setzte er in Rostock mit diesem Modell 
mit 168,224 km/h die Marke. Sein Motor 
ist mit einem Resonanzauspuff abge- 
stimmt 





Mit einem neuen Bausatz des „BMW-Sei- 
tenwagengespann R 62“ kommt die Firma 
Georg Reinhard Franz KG, Annaberg- 
Buchholz, dem Wunsch vieler Liebhaber 
von Oldtimern nach. Der Maßstab 1:25 
läßt große Detailtreue des in den Jahren 
1928 bis 1931 gebauten Fahrzeuges zu 








Der größte und der kleinste RC-Motor 
Vollständig aus Glasfaser und Kunststoff der japanischen OS-Serie. Während der 
ist dieses Modell von Klaus-Dieter Horn OS MAX H 60 F GP über 10 cm? Hub- 
gefertigt. Der Einbau von Motoren bis raum verfügt, sind es beim OS PET nur 
32 586 10 cm3 ist möglich 1,62 cm? 


